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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A vasú ti já rm ű k ísé iie te k  k o rsz e rű  m ódszerei és eszközei
B É R E S  I S T V Á N  — V A R G A  J E N Ő

A vasúti közlekedés fejlesztésének egyik alap­
vető iránya a korszerű járműpark létrehozása és a 
további rendszeres fejlesztéssel történő színvona­
lon tartása, valamint e járműpark lehetőség szerint 
zavarmentes és gazdaságos üzemének a biztosí­
tása. Ez a törekvés jól nyomon követhető a hazai 
vasút járműparkjának az utóbbi 8 — 1 0  évben be­
következett igen jelentős minőségi és mennyiségi 
változásában: a közepes és nagy teljesítményű 
Diesel- és villamos mozdonyok, továbbá a korszerű 
személy- és teherkocsik mennyiségének és műszaki 
színvonalának a nagyarányú növekedésében.

A korszerűsített járműpark új struktúrájából, 
a lényegesen nagyobb üzemi teljesítményekből és 
sebességekből fakadó megnövekedett igénybevéte­
lek azonban szükségszerűen felvetettek — és 
tapasztalat szerint rendszeresen vetnek fel — 
e járművek beszerzése, majd üzeme során, számos 
olyan problémát és feladatot, amelyek egyrészt 
a műszaki területek igen széles skáláját érintik, 
másrészt egy-egy kérdés megoldása, vagy meg­
oldásának jelentős része korszerű, rendszerint sok­
rétű, mérésekkel párosuló ún. járműkísérleti vizs­
gálatokat igényel.

A problémák eredetét vizsgálva, lényegében 
három alapvető tényezőt említhetünk meg:

— Egy új járműtípus beszerzésének jelentős 
gazdasági kihatása miatt továbbra is elkerülhe­
tetlen a vasút részéről végzendő ún. ellenőrző 
típusvizsgálat. A korszerű járművek bonyolultsági 
fokának és a velük szemben támasztott műszaki 
követelményeknek a megnövekedése azonban a 
korábbi ilyen jellegű vizsgálatoktól sokszor minő­
ségileg különböző, lényegesen szélesebb körű, sok 
műszaki területet érintő típusvizsgálatokat igényel.

— A gyakorlati tapasztalatok azt mutatják, 
hogy az alapos és sokrétű típusvizsgálat ellenére

is, hosszabb-rövidebb üzemidő után egy-egy jár­
műtípusnál néhány olyan műszaki probléma me­
rülhet fel, amelyek sokszor újszerűek is, korábban 
nem tapasztalt jelenségek, és felderítésük a leg­
különbözőbb jellegű méréses vizsgálatokat igényli. 
Ezeknek a problémáknak a lehetőség szerinti 
gyors megoldása nyilvánvaló követelmény, hiszen 
a legtöbb esetben üzemzavarokat, vagy jelentős 
üzemidő kieséseket és fenntartási költségtöbblete­
ket okoznak.

— A járműpark állandó színvonalon tartásával 
kapcsolatos műszaki fejlesztési feladatok — ugyan­
csak a jelentős gazdasági kihatások miatt — meg­
követelik a szóba jövő műszaki változatok sokrétű 
összehasonlító vizsgálatát, a döntés megfelelő mű­
szaki megalapozását és dokumentálását. Rá kell 
mutatnunk arra — ami nálunk egyelőre még nem 
fejlődött rendszeres gyakorlattá, de számos kül­
földi vasút (Szovjetunió, Csehszlovákia, Lengyel- 
ország, NSZK, Franciaország stb.) gazdag tapasz­
talata bizonyítja — hogy feltétlenül indokolt és 
hasznos a vasút ilyen értelmű részvétele a gyártó­
ipar egyes járműfejlesztési feladataiban. Túl azon 
a két körülményen, hogy egyrészt egyes kísérle­
teket a gyártó a tetemes költségek miatt magára 
sem tud vállalni, másrészt sokszor a kísérletekhez 
szükséges üzemi körülmények megválasztására és 
biztosítására sincs lehetősége, a közösen végzett 
fejlesztési munka lehetőséget ad a vasútnak arra, 
hogy alapvető szempontjait még a fejlesztés során, 
tehát a legmegfelelőbb időben érvényesítse. Nyil­
vánvaló, hogy ez a lehetőség a járműgyártó ipar 
számára is rendkívül hasznos.

A felsoroltak mellett figyelemmel kell lennünk 
arra a körülményre is, hogy a járműkísérleti fel­
adatok összetétele és mennyisége sokkal inkább a 
járműpark struktúrájával és a járművek üzemi
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igénybevételével függ össze, mint pl. a járművek 
darabszámával. A járműkísérleti területek szük­
séges fejlettségi foka tehát nem egyenesen arányos 
az illető vasút nagyságával. Kétségtelen, hogy 
rendkívül értékesek azok az ismeretek, amelyek 
részben a publikációkból, részben pedig a nemzet­
közi vasúti kísérleti intézményektől, illetve a 
vasutak egymás közötti tapasztalat-cseréje útján 
szerezhetők meg; ezek azonban sok esetben csak 
irányt mutatnak, de — érthetően — nem adnak 
a konkrét problémákra „receptszerű” megoldási 
módot. Amellett kétségtelen, hogy hasznos nem­
zetközi együttműködés és tapasztalatcsere általá­
ban csak olyan formában realizálható, amelyben 
az együttműködő felek kölcsönösen adnak át ered­
ményeket egymásnak.

Feltétlenül rá kell mutatnunk végül arra a fon­
tos szempontra is, hogy a felvetődő problémák 
megoldása, vagy a megoldásukhoz szükséges kí­
sérleti eredmények produkálása — az egyébként 
közismert és ezért nem részletezett körülmények 
miatt — általában sürgető. Ellenkező esetben a 
kérdés sokszor elveszti aktualitását, többnyire úgy, 
hogy valamilyen egyéb, műszaki és gazdaságossági 
szempontból távolról sem optimális módon nyer 
megoldást.

A járműpark és ezen keresztül a vasúti közle­
kedés korszerűsítése tehát, amelyhez szükség­
szerűen kapcsolódna]?; az előzőekben vázolt körül­
mények, egy további korszerűsítési és fejlesztési 
igényhez vezet; elkerülhetetlenné válik az ún. jár­
műkísérletekkel foglalkozó területek, tevékenységi 
körök kiszélesítése, műszaki színvonalának eme­
lése, apparátusának fejlesztése.

A járműkísérlettel foglalkozó terület fejlesztése 
is .r^  mint általában a legtöbb műszaki terület 
fejlesztése — az alábbi alapvető kérdéseket érinti: 
.. — Módszerek és a realizálásukhoz szükséges 

eszközök fejlesztése.
— Megfelelő létszám és létszám-összetétel ki­

alakítása és a szükségletnek megfelelő rendszeres 
fejlesztése.

— Stabil létesítmények létrehozása és állandó 
fejlesztése (épület, műhely, mechanikai, villamos 
és feldolgozástechnikai laboratóriumok; stabil vizs­
gálóberendezések létesítése, pl. statikus terhelő- 
pad, dinamikus fárasztó berendezés, fékkísérleti 
próbapad stb.).

Kétségtelen, hogy a fenti kérdések közül elsőd­
leges a szerepe a módszerek és eszközök területén 
szükséges fejlesztésnek, vagyis első lépésben azo­
kat a szükséges mérés- é's feldolgozástechnikai esz­
közöket kell biztosítani, amelyekkel valamennyi 

' fontos részterület jó színvonalon kielégíthető. 
Erre — mint a későbbiekben rá szeretnénk mu­
tatni — a mérés- és feldolgozástechnikai eszközök­
nek elsősorban az utóbbi 1 0  évben bekövetkezett 
nagyarányú fejlődése és elterjedése reális és gaz­
daságos lehetőséget biztosít. A járműkísérleti vizs­
gálatok módszereinek fejlesztéséhez szükséges kor­
szerű eszközpark tudatos és átgondolt fejlesztésé­
vel, viszonylag nem nagy beruházással — tehát 
gazdaságosan — elérhető, hogy a legtöbb rész­
terület nagyrészt azonos elvek alapján és azonos 
eszközökkel, eredményesen művelhető.

Bár a továbbiakban a módszerek és eszközök 
fejlesztéséről kívánunk szólni, igen röviden rá 
szeretnénk mutatni a másik két kérdésben történő 
egyidejű előrehaladás fontosságára is, annál is in­
kább, miután hazai viszonylatban e két kérdésben 
még kedvezőtlenebb a helyzet, mint az eszköz- 
fejlesztés területén:

— A járműkísérleti területek kiszélesítése, a te­
rület rendszeres gyakorlati felhasználása, a kor­
szerű módszerek és eszközök alkalmazása — páro­
sulva a már említett aktualitás kérdésével — meg­
követeli, hogy a terület megfelelő létszámmal és 
ezen belül speciális képzettségű létszám-struktúrá­
val rendelkezzék.

— A kísérletek előkészítése, egyes helyhez- 
kötött vizsgálatok (pl. komplex járműszerkezet 
statikus vagy dinamikus szilárdság vizsgálat stb.) 
elvégzése, a mérések közvetlen eredményeinek 
széles körű laboratóriumi feldolgozása (analízise)

I. ábra. Univerzális teherkocsi-forgóváz 
futástechnikai mérése (VTKI)
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kielégítő módon nem képzelhető el megfelelő stabil 
létesítmények (műhely, laboratórium, helyhez kö­
tött próbapadok stb.) hiányában.

Egy terület fejlesztési kérdéseit vizsgálva meg 
kell még jegyezni, hogy egy felfejlesztett terület jó 
műszaki és gazdasági kihasználásának a megszer­
vezése szintén fontos és távolról sem könnyű 
feladat. Jó eredményeket elérni felfejlesztett jár­
műkísérleti területtel is csak úgy lehet, ha meg­
felelő szervezéssel azt is biztosítjuk, hogy éppen 
a korszerűsítéssel elérhető többlet eredmények 
valóban létrejöhessenek és fel is légynek használva.

I. A vasúti járműkísérletek alapvető műszaki 
területei

A módszerek és a realizálásukhoz szükséges 
eszközök fejlesztése kérdésének vizsgálatához első­
ként célszerű áttekintést végeznünk a vasúti jár­
műkísérleteken belüli vizsgálati körökről, — átla­
gos fejlettségű járműparkot és üzemi teljesítmé­
nyeket véve figyelembe. Egy ilyen jellegű át­
tekintést — természetesen csak címszószerűen —- 
az alábbiakban állítottunk össze.

Menetdinamikai vizsgálatok:
Vontatás-dinamikai és járműellenállás vizsgála­

tok. Beépített gépberendezések együttesének ener­
getikai vizsgálata. Menetdinamikai modellek vizs­
gálata. A vonat-továbbítással kapcsolatos optimum 
számítások. Erőátviteli rendszerek modelljeinek 
számítógépi vizsgálata.

Fékezésdinamikai vizsgálatok:
Fékezés-dinamikai vizsgálatok. Fékberendezés 

típusok és elemek vizsgálata. Súrlódási viszonyok 
vizsgálata. Fékezésdinamikai és fékberendezés 
modellek számítógépes vizsgálata.

Futástechnikai és biztonsági vizsgálatok:
A kerékpárra ható erők vizsgálata. Relatív el­

mozdulás és erőjáték vizsgálatok a futómű és a 
hordmű szerkezeti részeiben. Modellvizsgálatok szá­
mítógépen.

Szilárdsági vizsgálatok:
Statikus vizsgálatok: teherviselő elemek, alkat­

részek, járműszerkezeti részek ( pl. alváz, szekrény - 
váz stb.) deformációja és feszültségállapota stati­
kus terheléseknél.

Dinamikus vizsgálatok: teherviselő elemek, al­
katrészek, alváz és szekrény váz elemek stb. fe­
szültségállapota valóságos üzemi körülmények 
közötti dinamikus terheléseknél.

Fárasztó vizsgálatok: komplett járműszerkezeti 
részek programozott fárasztása az anyag repedé­
séig, a szerkezet töréséig; élettartam vizsgálatok.

Ütközésdinamikai vizsgálatok:
Járműszerkezeti részek szilárdsági igénybevétele 

ütközéseknél. Gépberendezéseket, azok felfüggesztő 
elemeit érő igénybevételek ütközéseknél.

Lengés- és rezgésvizsgálatok:
A komplett jármű lengési és rezgési tulajdon­

ságainak vizsgálata. Próbapadi lengetésvizsgála- 
tok. Utaskényelmi mérőszámok meghatározása. 
A pálya gerjesztő tulajdonságainak vizsgálata; 
objektív pályaminősítés. Lengési modellek szá­
mítógépi vizsgálata a rugózási jellemzők kedvező 
megválasztásához.

Egymással kapcsolt gépberendezések torziós 
lengésvizsgálata. Gépberendezések által keltett 
rezgések vizsgálata.

Zajvizsgálatok:
Belső (utas) tér zajvizsgálata. Zajforrások fel­

kutatása, összefüggésben a rezgésvizsgálatokkal. 
Környezetre gyakorolt zajhatás vizsgálata. Jelző­
kürt vizsgálatok. Utastér hangosításának vizs­
gálata.

Hő- és áramlástechnikai vizsgálatok:
Hűtőrendszer, fűtési rendszer, szellőzőrendszer 

vizsgálatok. Gépberendezések, csapágyak, fék- 
tuskók stb. melegedési vizsgálatai. Levegő szeny- 
nyezettség vizsgálata.

Vezérlő- és villamosberendezések vizsgálata:
Vontatójárművek szabályozás- és vezérléstech­

nikai vizsgálata. Áramellátási rendszer vizsgálata.

2. ábra. Kocsiszekrény statikus szilárdságiizs^álatu (VTKI)
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Egyéb villamos berendezések összehangolt műkö­
désének vizsgálata. Elektronikus, hidraulikus és 
pneumatikus átviteli rendszerek modelljeinek szá­
mítógépes vizsgálata.

Világítástechnikai vizsgálatok:
Utastér, vezetőállás, külső világító berendezé­

sek (lámpák, fényszórók) világítástechnikai vizs­
gálata.

A vezetés körülményeinek ergonómiai vizsgálata:
Rezgés, zaj, hőmérséklet, világosítás, páratar­

talom, levegő szennyezettség, kezelés-kényelem 
élettani hatásának vizsgálata.

Jármű megbízhatósági vizsgálatok:
Gépegységek, egyéb önálló egységet képező be­

rendezések üzemi statisztikai felmérő vizsgálata, 
a rendszeres meghibásodások okainak a felderítése. 
Kopásvizsgálatok.

II. A vizsgálatok felépítésének elvi típusai
Az előzőekben elvégzett áttekintéssel párhuza­

mosan célszerű azt is számbavenni, hogy a vizs­
gálatok elvi felépítésük szempontjából milyen 
típusokba sorolhatók. Egy ilyen áttekintés egyéb­
ként a méréses vizsgálatoknak bizonyos történeti 
jellegű fejlődési folyamatát is mutatja.

A 3. ábra a méréses vizsgálatok legegyszerűbb, 
s egyben a legrégebben ismert formáját, illetve 
annak elvi vázlatát mutatja. Az érzékelő a mérendő 
mennyiséggel arányos mennyiséget, rendszerint el­
mozdulást (kitérést) állít elő, amelyet a többnyire 
mechanikus mérőátalakító alkalmasan megnövel 
(erősít), és a megnövelt elmozdulással arányosan a 
műszermutató valamilyen skála mentén kitér. Az 
ilyen jellegű mérőberendezések rendszerint egybe­
épített kivitelűek (pl. nyomásmérő, ampermérő

stb.). Bár az ilyen típusú mérőeszközöket a jármű­
kísérleti vizsgálatoknál ma is alkalmazzuk, fel­
használási területük a fejlődéssel jelentősen csök­
kent, elsősorban azért, mert időben változó meny- 
nyiségek mérésére elvben sem alkalmasak.

A fejlődés egy további lépcsőjét az időtengely 
mentén történő regisztrálás megjelenése jelentette. 
Az elektronika fejlődésével megjelentek az elektro­
mechanikus érzékelők és az elektronikus mérőát­
alakítók (mérőerősítők), továbbá a szintén villa­
mos, vagy elektronikus felépítésű regisztráló be­
rendezések (oszcillográfok, direktírók stb.). A vi­
szonylag széles frekvencia sávban dolgozó mérő­
átalakítók és regisztrálók a dinamikusan, sőt ezen 
belül a véletlenszerűen változó jelenségek vizs­
gálatát is bizonyos mértékig már lehetővé tették. 
A mérés különvált (4. ábra) a közvetlen mérési 
eredmények feldolgozásától (értékelésétől); a gra­
fikus („kézi”) kiértékelés időben később, „irodai” 
körülmények között történhetett. A méréstechnika 
fejlődésének ez a lépcsője azonnal felvetett azon­
ban egy új problémát: a mérési regisztrátumok 
grafikus feldolgozása, különösen a véletlenszerűen 
(statisztikusan) változó jelenségek vizsgálatánál — 
figyelemmel a vonatkozó valószínűség-elméleti 
alapokra — olyan tetemes munkaigénnyel lép fel, 
amely a gyakorlatban igen sokszor nem biztosít­
ható. A grafikus regisztrálási technika tehát első­
sorban csak a „szabályos” (determinisztikus) le­
folyású jelenségeknél volt jól használható, illetve 
ezen a területen alkalmazzuk ma is.

Az említett probléma megoldását az elektronika 
további fejlődése segítette elő, amelynek során 
megjelentek a különböző, mindig valamilyen pon­
tosan meghatározott feldolgozási célra készült ki­
értékelő műszerek és berendezések (pl. effektiv 
értékmérő, amplitúdó eloszlás analizátor, futás- 
jóságmérő műszer stb.). Az ilyen célkiértékelő be­
rendezések alkalmazásának két alapvető előnye,

r ------------------------------------------------------------------------------------------------- 1
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3.|ábra.gAfmérésesSvizsgáIatok legegyszerűbb formája

ábra. A mérés és feldolgozás elvi vázlata grafikus módszernél
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5. ábra. Elvi vázlat célkiértékelő berendezés alkalmazásánál

hogy egyrészt a gyakorlatban nehézkesen, vagy 
egyáltalán nem elvégezhető grafikus kiértékelési 
munkák a berendezéssel egyszerűen megoldhatók, 
másrészt a kiértékelés egyidejű a méréssel (5. ábra), 
tehát az eredmények gyorsan rendelkezésre állnak. 
Ugyanakkor azonban — figyelemmel a fejlődés 
tendenciájára — viszonylagos értelemben ma már 
hátrányos tulajdonságokkal is rendelkeznek:

— Egy-egy célkiértékelő berendezés — annak 
ellenére, hogy beszerzési ára elég nagy — rend­
szerint egy-két, egymással párhuzamos csatorná­
val rendelkezik. Több mérőhely esetén tehát jelen­
tősen növekszik a teljesen azonos körülmények 
között végzendő kísérleti menetek száma, ami a 
mérések idejét és költségeit megtöbbszörözi.

— Egy-egy célkiértékelő berendezés — mint 
említettük — általában csak egy pontosan definiált 
feldolgozási metodikát realizál. A vizsgálatok azon­
ban igen sokféle típusú analizálási feladatot igé­
nyelnek, és ez sokféle célkiértékelő berendezés be­
szerzését teszi szükségessé, amelyek közül nem 
kevés csak időnként, viszonylag ritkán kerül al­
kalmazásra. Ha szintén az említett magas be­
szerzési árakat vesszük figyelembe, akkor megálla­
pítható, hogy a feldolgozástechnikai problémák­
nak kizárólag ezen az úton történő megoldása rend­
kívül költséges és egyáltalán nem gazdaságos.

A célkiértékelő berendezéseket tehát — leg­
alábbis közvetlenül — elsősorban akkor érdemes 
használni, ha a szükséges feldolgozási metodika 
egyszerű, kevés jellemzőt kell egyidejűleg kiérté­

kelni, a vizsgálat-típust változtatás nélkül és 
sűrűn ismétlődően, rendszeresen kell végezni.

A célkiértékelő berendezésekkel kapcsolatban 
felsorolt hátrányos tulajdonságok a számítógépek 
megjelenésével domborodtak ki. Az analóg, digi­
tális, majd hibrid számítógépek megjelenésével és 
elterjedésével e berendezések, következően prog­
ramozhatóságukból, rendkívül sokoldalúan hasz­
nálhatók fel. Egy számítógép nyilvánvalóan még 
akkor is gazdaságosan kihasználható, ha egy-egy 
speciális program csak ritkábban kerül felhaszná­
lásra.

A számítógépek nagyobbmérvű elterjedésével 
egyidejűleg jelentek meg a járműméréstechnika 
szempontjából rendkívül jelentős mágneses jel- 
rögzítők (mérőmagnetofonok). Elsősorban az ún. 
analóg mérőmagnetofonok nyitották meg az utat 
a számítógépeknek a közvetlen mérési eredmények 
feldolgozására történő széles körű alkalmazásához. 
Amint a 6. ábra szemlélteti, a mérőmagnetofont 
és gépi feldologozást alkalmazó technikánál a mé­
rés ismét különválik a feldolgozástól (vö. 4. ábra), 
a magnetofon-szalagon rögzített időfolyamatok 
(jelek) időben később, laboratóriumi körülmények 
között, elsősorban — a célnak megfelelő program 
szerint — számitógépen kerülnek feldolgozásra 
(kiértékelésre). Ennek az elvnek az alkalmazása 
egyébként egy célkiértékelő berendezés felhasználá­
sát is esetenként gazdaságosabbá teheti. A feldol­
gozó laboratóriumban alkalmazott célkiértékelő 
berendezésnél megszűnik az a hátrány, hogy egy-
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(>. ábra. A mérés és feldolgozás legkorszerűbb formájának vázlata
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7 .  ábra. Nem villamos mennyiségek korszerű mérésének elve

idejűleg csak egy-két jel dolgozható fel. A több- 
csatornás mérőmagnetofonnal egyidejűleg felvett 
jelek a berendezés számára egymás után is „vissza­
játszhatok” , tehát nem szükségesek újabb mérő­
menetek. A számítógépre és kevésszámú, de alkal­
masan megválasztott célkiértékelő berendezésre 
alapozott járműkísérleti feldolgozó laboratórium 
az alábbi két alapvető előnnyel rendelkezik:

— A korábbi technikákkal szemben — elsősor­
ban a feldolgozási munka volumene miatt — a mé­
rések feldolgozásának eredményeként lényegesen 
több és fontosabb információt tud szolgáltatni, ami 
a vizsgálat hatékonyságát nagy mértékben emeli.

— A lényegében nem túl sokféle berendezésből 
álló laboratórium igen sokrétűen, tehát gazda­
ságosan használható fel.

A méréstechnikának az utóbbi években bekö­
vetkezett nagyarányú fejlődése a járműkísérleti 
vizsgálatok mérési részét is kedvezően befolyá­
solta. Ez a fejlődés az ún. ,,nem villamos mennyi­
ségek villamos úton történő mérése” területén is 
lehetővé tette, hogy a vizsgált jellemzők igen széles

skálájának a mérése — az érzékelők kivételével — 
azonos elven és berendezésekkel történhessék. Mint 
a 7. ábra elvében mutatja, a megfelelően kialakí­
to tt érzékelők széles családja kapcsolható ugyan­
ahhoz a mérőberendezéshez és ez a szükséges mérő- 
berendezések beszerzése és fenntartása szempont­
jából igen gazdaságos.

A számítógép egyébként a járműkísérleti vizs­
gálatokat egy alapvetően új területtel, az ún. 
modellvizsgálatok lehetőségével is gazdagította. Az 
adott probléma vizsgálatára, rendszerint a jelen­
séget leíró differenciál egyenletek alapján célszerű 
számítógépi program (modell) alakítható ki. A 
járműkísérleti feladatok területén az ilyen modell - 
vizsgálatokra különösen az analóg és a hibrid 
számítógépek praktikusak. Ha a vizsgálat célja 
a paraméter változtatások hatásának, tendenciájá­
nak a megállapítása (pl. optimum keresés), akkor 
a modell-vizsgálat szinte teljes egészében helyette­
síti a tényleges berendezésen végzendő vizsgála­
tokat, amelyeken legfeljebb néhány ellenőrző mé­
rést kell már csak végezni. A modell-vizsgálatok

MODELLEN VÉGZETT VIZSGÁLATOK ELVE

8. ábra. Modellen végzett vizsgálatok elve
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felépítési elve (8. ábra) teljesen hasonló a tény­
leges berendezésen végzett vizsgálatok elvéhez 
(vő. 6 . ábra), avval az eltéréssel, hogy itt a modell 
rendszerint maga szolgáltatja mindjárt villamos 
feszültség-idő folyamatok formájában azokat a 
mennyiségeket, amelyeket már ugyanolyan módon 
kell feldolgozni, mint a tényleges berendezéseken 
végzett mérések regisztrátumait. A mérés és fel­
dolgozás tehát egybeolvad. A modell számára a 
működéshez szükséges külső hatásokat (gerjesztés) 
részben jelgenerátorral, részben pedig tényleges 
mérés útján felvett valóságos gerjesztő függvények­
kel lehet előállítani. A modell-vizsgálatok a már 
tárgyalt feldolgozástechnikai laboratórium keretei 
között célszerűen elvégezhetők, annál is inkább, 
miután egy ilyen laboratórium alapját — a mérési 
regisztrátumok gazdaságos feldolgozása szempont­
jából is — egy analóg vagy hibrid számítóberen­
dezés kell, hogy képezze.

Az elmondottak alapján összefoglalóan az álla­
pítható meg, hogy a járműkísérleti vizsgálatok 
módszereinek és a módszerek realizálásához szük­
séges eszközöknek a fejlesztésénél a 6—8. ábrák 
kapcsán körvonalazott elvekre különös tekintettel 
kell lennünk már ma is, minthogy a jövő útja 
vitathatatlanul ebbe az irányba tolódik el; a kor­
szerűség, a műszaki eredményesség, az aktualitás 
és a gazdaságosság vázolt szempontjai egyaránt 
ebben az irányban hatnak.

III. A legfontosabb mérés- és feldolgozástcchnikai 
eszközök

A vasúti járműkísérletek alapvető műszaki terü­
leteinek és a vizsgálatok elvi felépítésének, illetve 
az utóbbi fejlődési irányának a felvázolása alapján 
már rögzíthetők azok a legfontosabb mérés- és 
feldolgozástechnikai eszközök, amelyeket egy á t­
lagos fejlettségű járműparkkal és üzemi teljesít­
ményekkel rendelkező vasút járműkísérleti appa­
rátusa igényel.

Az 1. táblázat ilyen összeállítást tartalmaz. Az 
igényelt mérés- és feldolgozástechnikai eszközök 
összeállításánál a vizsgálati körökből és az egyes 
területeken adódó mérés- és feldolgozástechnikai 
jellemzőkből indultunk ki. A táblázatban igyekez­
tünk kidomborítani azt a tényt, hogy több terüle­
ten adódnak azonos mérés- és feldolgozástechnikai 
jellemzők, vagyis több terület igényel azonos esz­
közöket és berendezéseket. A táblázat alapján az 
is kitűnik, hogy valamennyi terület kielégítésé­
hez tulajdonképpen nem túl sokféle eszköz és be­
rendezés szükséges.

Az eddigiekből végül is az a legfontosabb kö­
vetkeztetés vonható le, hogy a járműkísérleti fel­
adatok által igényelt eszközök és berendezések 
tudatos és átgondolt, egységes elvek alapján, tehát 
egyben gazdaságosan történő fejlesztésének ma 
már megvan a reális alapja. Ez azonban feltétlenül 
azt jelenti, hogy egyetlen részterület fejlesztése sem 
oldható meg jól és gazdaságosan, ha azt a többi 
közül kiszakítva végezzük el anélkül, hogy a tár­
gyalt alapelvekre és a területek közötti össze­
függésekre tekintettel lennénk.

IV. A konkrét eszközök és berendezések
A járműkísérletek alapvető műszaki területei­

nek és a vizsgálatok felépítési típusainak az át­
tekintéséből látható volt, hogy a műszaki terüle­
tek meglehetősen széles skáláját érintő vizsgálati 
körök javarésze azonos mérés- és feldolgozás­
technikai eszközöket és berendezéseket igényel. 
Eltérés részben az érzékelőknél adódik, részben 
pedig egyes területeknél többletként jöhetnek szóba 
olyan, rendszerint laboratóriumi villamos és elekt­
ronikus műszerek és eszközök, amelyek amúgy is 
szükségesek; pl. a többi műszer és berendezés 
fenntartási és kisebb mértékű javítási munkáihoz. 
Ezt a tényt messzemenően ki lehet használni a 
berendezések beszerzésénél: néhány, részben egy­
mással is jól illeszkedő eszközcsalád beszerzése 
révén valamennyi részterület már jó színvonalon 
kielégíthető.

A 2. táblázat — a teljességre nem törekedve — 
az alapvetően fontos eszközök és berendezések 
konkrét összeállítását tartalmazza, kiindulásként 
a hazai járműkísérleti feladatokat és igényeket 
véve alapul.

A táblázatból kitűnik, hogy a felsorolt eszközök 
zöme a gyártó cég tekintetében csak néhányat 
(Hottinger—Baldwin, Aritma, Brüel—Kjaer) érint. 
Ezzel kapcsolatban rá kell mutatnunk egy koráb­
ban még nem említett, de szintén fontos szem­
pontra. A berendezések univerzális kihasználható­
sága annál nagyobb mérvű, minél egyszerűbben, 
problémamentesebben illeszthetők az egyes esz­
közök egymással (hasonló bemeneti és kimeneti 
jellemzők, egységes csatlakozó kábel-rendszer stb.). 
Nyilvánvaló, hogy ez a követelmény a legegyesz- 
rűbben rendszerint úgy elégíthető ki, ha az alkal­
mazott eszközök nagy hányada ugyanazon cég 
gyártmánya. Másképpen fogalmazva ez azt is 
jelenti, hogy az eszközök és berendezések konkrét 
beszerzésénél — amennyiben a legfontosabb mű­
szaki szempontoi nem szólnak ellene — előnyben 
kell részesíteni egy olyan cég gyártmányait, ame­
lyik a szóban forgó terület igényét szélesebb körben 
kielégíti. Ennek a szempontnak az érvényesülése 
a berendezések fenntartását is jobbá és gazdasá­
gosabbá teszi: egyszerűbb a javíttatás, a tartalék 
alkatrész biztosítása, az eszközök szervizének 
ellátása.

Érdemes megemlíteni, hogy a felsorolt eszközök 
beszerzése mintegy 1 2  millió Et-ot tesz ki. Ez azt 
jelenti, hogy a részletesen fel nem tüntetett egyéb 
eszközökkel együtt a mérés- és feldolgozástechnikai 
berendezések összes beruházási igénye nem haladja 
meg a 15 millió Et-ot.

Az összeállításban tudatosan nem vettünk figye­
lembe digitális számítógépet, bár — mint láttuk — 
a vizsgálatok digitális számítógépi munkát is 
igényelnek. Ezzel kapcsolatban megállapítható, 
hogy külön számítógép beszerzése — a hazai mé­
reteket véve figyelembe — kevéssé indokolható. 
A terület nagyobb kapacitású számítógépet rend­
szeresen nem tudna leterhelni, egy kis kapacitású 
gép viszont a számítások jellege miatt (pl. maga- 
sabbrendű matematikai műveletek; nagy mennyi-
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1 .  t á b l á z a t
Alapvető mérés- és feldolgozástechnikai eszközök, összefüggésben a feladatokkal

V izsg á la ti k ö r M érés tech n ik a i je llem zők F eld o lg o zástech n ik a i
je llem ző k

A lap v e tő  m érés- és 
fe ld o lg o zás tech n ik a i eszközök

1. 2. 3. 4.

M e n e td in a m ik a i
v iz sg á la to k

A v o n a t á l ta l  m e g te tt ú t  m é ­
rése

V o n a tseb esség -m érés 
V o n a tg y o rs  ü lés-m érés 
E rő m éré s  
N y o m a té k m é ré s  
N y o m ásm éré s  
Á ram lóközeg -m enny iség - 

m érés
T ü ze lő an y ag -fo g y asz tás

m érés
Id ő m éré s
H ő m érsék le tm éré s

A m érési a d a to k  feldo lgozása 
d ig itá lis  és an a ló g  szám ító ­
gépen

Je lleggö rbék  s z á m ítá sa  re g ­
resszióval

A nalóg-m odell v izsg á la to k

G y o rsu lásérzéke lők  
E rőérzóke lők  
F  o rd  u la té rzék e lő k  
T o rz ió s n y o m a té k  érzéke lők  
N y ú lásm érő  bé ly eg ek  
N  y o m ásérzéke lők  
T u rb in á s  á ra m lá sm é rő k  
H őérzéke lők  
Id ő a d ó k  
M érőerősítők  
S zű rők , m o d u lá to ro k  
O szcillográf, m érő m ag n e to fo n  

k o m p en zo g rá f 
A n a ló g  szám ító g ép  
L a b o ra tó riu m i v illam os m ű ­

szerek

Г  ék ezésd in am ik a i 
v iz sg á la to k

Ü tm é ré s  
S ebességm érés 
F  ék la ss ítá sm éré s  
F  o rd u la tsz á m m é ré s  
E rő m é ré s  
N y o m ásm éré s  
Á ram ló  levegő  m enny iség  

m érése  
Id ő m é ré s  
H ő m érsék le tm éré s

A m érési a d a to k  feldolgozása 
analóg és d ig itá l is  szám ító ­
gépen

Je lleggö rbék  sz á m ítá sa  r e g ­
resszióval

A nalóg-m odell v izsgá la tok

G yorsu lásérzéke lők  
E rő é rzék e lő k  
F  o rd u la té rzék e lő k  
Id ő a d ó k
N y ú lá sm érő  bélyegek  
N yo m ásérzék e lő k  
Á ram lá sm é rő k  
H őfo k érzék e lő k  
M érőerősítők  
S zű rők , m o d u lá to ro k  
O szcillográf, m érő m ag n e to fo n  
A nalóg  szám ító g ép

F u tá s te c h n ik a i és 
b iz tonság i 
v iz sg á la to k

R e la t ív  e lm ozdu lásm érés 
L engés - g y o rsu lásm érés 
E rő m é ré s  
N  y o m a té k m é ré s

A m plitú d ó -an a líz is  
F rek v en c ia -an a líz is  
A utó- és k e resz tk o rre lác ió s  

analízis
Jelleggö rbék  m eg h a tá ro zá sa  

regressz ióval
A nalóg-m odell v izsgá la tok

E lm o zd u lá s  érzék e lő k  
G yorsu lás é rzéke lők  
N y ú lá sm érő  b é lyegek  
M érőerősítők  
S zű rők , m o d u lá to ro k  
O szcillográf, m érő m ag n e to fo n  
A m p litú d ó  a n a liz á to r  
F rek v en c ia  a n a liz á to r  
K o rre lá to r  
A nalóg  szám ító g ép

S z i l á r d s á g i  v i z s g á l a t o k

S ta t ik u s  v iz sg á la to k S o k m érő h e ly es  m érő b é ly eg es 
n y ú lá sm é ré s

S o k m érő h e ly e s  e lm o zd u lá s ­
m é ré s

F o to s tre s sz  v izsgá la tok  
H o lo g ra f ik u s  v iz sg á la to k  
R e p e d ő la k k o s  (m inőségi j e l ­

leg ű ) v izsgá la tok

F őfeszü ltségek , re d u k á l t  fe ­
szü ltségek  m eg h a tá ro zá sa  
d ig itá lis  szám ító g ép en

N y ú lásm érő  bélyegek
R a g a sz tó a n y a g o k
R ep ed ő lak k o k
T ö b b  m érő h e ly es k iegyen lítő  

készü lék
V ezérlő- és á tk a p c so ló  k észü ­

lék
M érőerősítők  (an a ló g  és d ig i­

tális)
S o rn y o m ta tó  
S za lag p e rfo rá to r 
F o to s tre s sz  be ren d ezés

D in am ik u s
v iz sg á la to k

S o k m érő h e ly es m érő b é ly eg es 
n y ú lá sm é ré s

R e d u k á lt feszü ltség - 
m eg h a tá ro z á s

A m p litú d ó  e lo sz lás-v izsg á la t 
R e la tív  szélső  érték -e losz lás 

v izsgá la t
E x tré m  te rh e lé se k  elosz lásá­

n ak  v iz sg á la ta  
K orreláció- és sp ek trá lis  a n a ­

lízis

N y ú lásm érő  bé lyegek , r a ­
g a sz tó an y ag o k  

T ö b b m érő h e ly es k ieg y en lítő  
készü lékek

V ezérlő- és á tk a p c so ló k é sz ü ­
lék

M érőerősítők
S zű rők
O szcillográf, m érő m ag n e to fo n  
A m p litú d ó  a n a liz á to r  
S p ek trá lis  a n a liz á to r  
K o rre lá to r  
A nalóg  szám ító g ép



X X III . ÉV FO L Y A M  1973. 5. SZÁ M 193

1 .  t á b l á z a t  f o l y t a t á s a

V izsgála ti k ö r M éré s tech n ik a i je llem zők F e ld o lg o zás tech n ik a i
je llem zők

A lap v e tő  m érés- és 
fe ldo lg o zás tech n ik a i eszközök

1. 2. 3. 4.

F á ra s z tó  v izsg á la to k A zonosak  a  d in am ik u s  sz i­
lá rd sá g v iz sg á la to k n á l a l ­
k a lm a z o tta k k a l, +  igény- 
bev é te li c ik lu sszám o k  m eg ­
h a tá ro z á sa

A v á rh a tó  é le t ta r ta m o k  m eg ­
á lla p ítá sa  az  igénybevé te li 
c ik lu sszám o k  ism eretében  
d ig itá lis  szám ítógéppe l

A  s ta tik u s  és d in am ik u s  sz i­
lá rd ság i v iz sg á la to k  eszkö­
zein  k ív ü l n e m  igényel m ás 
eszközöket

Ü tk ö zésd in am ik a i
v iz sg á la to k

G yo rsu lásm érés
E rőm érés
F eszü ltség - és d e fo rm ác ió ­

m érés
N ag y p o n to ssá g ú  időm érés 
F ilm ezés és fényképezés

*

Im p u lz u s  (shock) analízis 
A m litú d ó  an a líz is  
K o rre lác ió  an a líz is  
S p ek trá lis  an a líz is  
A nalóg-m odell v izsgála tok

E lm o zd  u lásérzékelők
G yorsu lásérzéke lők
N y ú lá sm érő  bélyegek
N ag y p o n to sság ú  id ő ad ó k
M érőerősítők
S zű rő k
M érőm agneto fon  
A m p litú d ó  a n a liz á to r  
S p e k trá lis  a n a liz á to r  
K o rre lá to r  
S h o ck  a n a liz á to r  
A n a ló g  szám ító g ép

L en g és és 
rezg ésv izsg á la to k

L en g ó s-ú tm érés (ab szo lú t és 
re la tív )

L engés-sebesség  m érés 
L en g és-g y o rsu lás  m érés 
E rő m érés
T orziós n y o m a té k m é ré s  
Id ő m érés

A m p litú d ó  an a líz is  
K orre lác ió  an a líz is  
S p ek trá lis  an a líz is  
A nalóg -m odell v izsgála tok

E lm o zd u lásé rzék e lő k  
G y o rsu lás  érzékelők  
N y ú lá sm érő  bélyegek  
Id ő a d ó k  
M érőerősítők  
S zű rő k
F orgó -je lleszedők  
M érőm agneto fon  
O szcillog ráf 
K o o rd in á ta író  
A m p litú d ó  an a liz á to r  
S p e k trá lis  an a liz á to r  
K o rre lá to r  
A n a ló g  szám ítógép  
D e te rm in isz tik u s- és szto- 

h a sz tik u s  fo ly a m a to k  elő­
á ll í tá s á ra  a lk a lm as  g e n e rá ­
to r

Z a jv iz sg á la t Zaj- és rezgésm érés 
D irek t re g isz trá lá s  és a n a li­

zá lá s spec iá lis  író b e ren d e ­
zéssel

U tó lag o s a n a liz á lá s  m érő ­
m ag n e to fo n  seg ítségével

F re k v e n c ia  sp e k tru m o k , 
ö sszza jn y o m áso k  m egha­
tá ro z á sa  és é rtéke lése  k ü ­
lönböző  k a ra k te r is z tik á k  
sze rin t

S á v sz ű r t z a jo k  am p litú d ó  e l­
o sz lá sán ak  és á tla g é rté k e i­
n e k  m e g h a tá ro z á sa

M érőm ikro fonok  
G yorsu lásérzéke lők  
M érőerősítők  
S peciá lis  an a liz á to ro k  
S peciá lis  (fiziológiai) szű rő k  
S z ín tíró  b erendezés 
M érőm agneto fon  
S inus- és z a j-g e n e rá to r

H 6- és á ram lás- 
te c h n ik a i 
v iz sg á la to k

N yom ás és n y o m ásd iffe ren - 
c iam érés

Á ram ló  közegm enny iség  
m érés

H ő m érsék le t m érés 
L evegő  szen n y eze ttség  m érés 
R e g is z trá lá s : k o m p en zo g rá f 
M érőberendezésse l eg y b ek ap ­

cso lt m ec h a n ik u s  d ire k tíró

A m érési a d a to k  feldolgozása 
d ig itá lis  szám ító g ép en ; je l­
leggörbék  m eg h a tá ro zá sa  
reg ressz ióval

N y o m ás- és n y o m ásd iffe ren ­
c ia  érzékelők  

M érőerősítők  
T u rb in á s  á ram lá sm érő k  
K o m p e n z o g rá f il le s z te tt  h ő ­

fokérzéke lőkke l 
R e g isz trá ló  légnedvességm érő  
L égsebesség  m érők

V ezérlő  és v illam os- 
b eren d ezések  
v iz sg á la ta

A m á r  fe lso ro lt je llem zőkön  
felü l v illam os ellenállás, fe­
szü ltség , á ram erő sség , és 
fo g y asz tásm érés

A m á r fe lso ro lt je llem zők  kö ­
zül az id e ta r to z ó  e ljárások

A m á r  fe lso ro lt eszközökön  fe­
lü l a la p  v illam os m e n n y i­
sé g e k e t m érő  m ű sze rek , il­
le tv e  reg isz trá ló  kom pen- 
zo g ráfo k

V ilág ítá s te ch n ik a i
v iz sg á la to k

F én y - és m eg v ilág ítá s  erősség 
m érés

— F é n y - és m eg v ilág ítá s  e rő s­
ség m érő k

A v eze té s  k ö rü lm é ­
n y e in e k  ergonóm iai 
v iz sg á la ta

R ezgés, za j, h ő m érsék le t, v i­
lág ítá s , p á ra ta r ta lo m , le ­
vegő szen n y eze ttség , k eze­
lés kén y e lem  é le t ta n i h a tá ­
sá n a k  v iz sg á la ta

A m á r  fe lso ro lt je llem zők  kö ­
zü l az  id e ta r to z ó  e ljárások

N em  k ív á n  k ü lö n  eszk ö zö k e t
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1 . t á b l á z a t  f o l y t a t á s a

V izsg á la ti kör M éréstech n ik a i jellem zők F e ld o lg o zás tech n ik a i
je llem zők

A la p v e tő  m érés- és 
fe ld o lg o zás tech n ik a i eszközök

1. 2. 3. 4.

J á r m ű  m eg b ízh a tó ­
ság i v izsgá la tok

A  v iz sg á lt b e ren d ezés  be- és 
k ik a p c so lt á lla p o tá n a k  d a ­
ra b s z á m  je lleg ű  re g isz trá ­
lá sa

A  te l je s ítm é n y  (m e g te t t  km , 
üzem ó ra ) reg isz trá lá sa  

R é sz le te s  üzem i n ap ló  
Iz o tó p o s  k o p ásm érések

A s ta tisz tik a i a d a to k  feldol­
g o zása  d ig itá lis  szám ító g é­
pen

„ Ig e n ” és „ n e m ” á lla p o to k a t 
szám lá ló  és re g isz trá ló  eg y ­
sz e rű  szám lá ló  b e ren d ezé ­
sek

Iz o tó p o s  ko p ásm érő  b e re n d e ­
zések

Tényleges eszközök és berendezések
2. táblázat

E lek tro -m echan ikus
je lá ta lak ító k M érőerősítők Perifériá lis berendezések R egisz trá ló  berendezések 

________________________ Ш—

A datfeldolgozó 
és analizáló  berendezések

M echan ika i mennyiségek Á ta la k ító  k im enő jelé- A m érőh idak  k iegyen lítése , A m érőerősítő  kim enő je- A reg isztrá tum ok  to v á b b i fel-
á ta la k ítá s a  villamos 
m ennyiséggé

n ek  erősítése á tk ap cso lás, vezérlés, lének  regisztrálása dolgozása

N yú lá sm érő  bélyeg D ig itá lis  erősítő: Kiegyenlítő és átkapcsoló egy- Szám nyom tat ó: Analóg számítógép:
t ip . :  HBM  1)DM 4 ség: t ip . :  К IE N Z L E R tip .:  A RITM A  M ED  A-

G yorsulásm érők: Szüks. m en n y iség : tip .: HBM  UG 50/2 Szüks. m ennyiség: li V B R ID  1
t i p : H B M  B l; B l M 2 db Szüks. m ennyiség: 1 db Szüks. m ennyiség :
S züks. m ennyiség: 2 db 1 db
12 d b E g y - és többcsatornás erő t ip .:  H BM  US 10 Szála  gperforátor: Szűrő:

sítők: Szüks. m ennyiség : t ip . :  K IE N Z L E R tip .:  HBM  T P  6E .
Elm ozdulásm érők: t ip . :  HBM  K W S/3S-5 10 db Szüks. m ennyiség: Szüks. m ennyiség :

t i p . : H B M  W 10 T K — W Szüks. m ennyiség : 1 db fi db
50 T K 0 db Vezérlő egységek:

t ip . :  H BM  KW S/ÜT-5 tip .:  HBM  US 100 St. Többcsatornás mérő- D igitális feszültség mérő:
E rő m érő : Szüks. m ennyiség : UGS 100 magnetofon: t ip .:  H BM  DA 3415

t ip . :  HBM  Q 2 db Szüks. m ennyiség : t i p . : HBM MBS fi Szüks. m ennyiség :
S züks. m ennyiség: * 1 db Szüks. m ennyiség: 1 db
4 db

Forgó-jelleszedő:
2 db

Korrelátor és A m p litú d
N yo m á s  és nyomásdifferencia t ip .:  HBM  SK 6; SK 12 Többcsatornás oszcillográf: 

t ip . :  LU M ISC R IPT
analizátor:

m érők: Szüks. m ennyiség: t ip . :  K F K I  N TA-512;
t ip . :  HBM  P l;  PD1 4 db Szüks. m ennyiség: N E  299
S züks. m ennyiség: 
20 db M odulátor:

2 db
Spektrá lis analizátor:

t ip .:  H BM  Mo 5 N  a gypontossá gú t ip . :  B R Ü E L — K.TAER
V illa m o s  távhőmérők Szüks. m ennyiség: kompenzo gráfok 1615

Á ra m lá s i mennyiségmérők
6 db Szüks. m ennyiség : 

2 db
N  agy pontosságú időmérő

berendezés: E ffektiv  értékmérő:
t ip .:  R H O D E — SCHW ARZ tip .: B R Ü E L — K.TAER
Szüks. m ennyiség: 2425
1 db Szüks. m ennyiség : 

2 db
Precíziós villam os mérőmű-

szerek

Oszcilloszkópok

Sp eciá lis  mérőmikrofonok: Speciá lis előerősítők: Zaj- és s inus  generátor: Speciá lis szintíró: Frekvencia analizátor:
t i p . : B R Ü E L —K JA E R tip . :  B R Ü E L — tip .: B R Ü E L — K JA E R tip . :  B R Ü E L — Terel oktáv. K eskenysávú

K JA E R K JA E R tip . :  B R Ü E L — K JA E R
N agyfrekvenciás gyorsulás-

S ta tisztika i eloszlásanalizátor:m érők: Hangfrekvenciás mérő-
t ip . :  B R Ü E L —K.TAER m a gnetofon: 

tip .': B R Ü E L —
tip . :  B R Ü E L — K.TAER

K JA E R

Szükséges m ennyiség: egy k o m p le tt m érőberendezés

ségű, egyidejűleg tárolandó adathalmaz stb.) nem 
felelne meg. A digitális számítógép kapacitást tehát 
célszerűbb más műszaki területtel együttműködve, 
közösen biztosítani.

Az említett összeg viszonylagosan nem nagy, 
különösen ha tekintetbe vesszük, hogy egyrészt 
ezzel a „zérusról” történő indulást tételeztük fel — 
ami természetesen nálunk nem felel meg a való­
ságnak — másrészt a jelenleg szükséges és indokolt 
szint további fejlesztése — a terület színvonalon 
tartása — évente már lényegesen kisebb összegeket 
jelent (kb. 5—8 %).

A Vasúti Tudományos Kutató Intézet keretében 
folyó járműkísérleti munka felszereltségét a mérés- 
és feldolgozásteclmikai eszközök és berendezések 
oldaláról vizsgálva, rövien a következők állapít­
hatók meg:

— Jelenleg a 2 . táblázatban összeállított és szük­
séges eszközöknek és berendezéseknek egy kisebb 
hányadával már rendelkezünk.

—- Az alapvetően fontos tételek egy részének 
a beszerzése folyamatban van, és valószínűleg a 
közeljövő ben real izálód i к .
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— A lehetőségekhez képest külső kooperációval 
igyekszünk enyhíteni az ezen a téren meglevő hiá­
nyokat. Szerencsés körülmény, hogy a szükséges 
eszközökkel és berendezésekkel —■ ha egy-egy he­
lyen szintén részlegesen is — már sok hazai intéz­
ményünk (ipari kutatóbázisok, kutatóintézetek, 
műszaki egyetemek stb.) rendelkezik, tehát van 
bizonyos mód ezek felhasználására. Ez persze nem 
tekinthető végleges megoldásnak, különösen olyan 
berendezéseknél, amelyek természetüknél fogva a 
legjobban kihasználhatók, tehát rendszeres üzem­
ben dolgoztathatok. Ugyanakkor az ilyen jellegű 
kooperáció természetes velejárója — és ez a több 
intézménnyel szükséges egyidejű kooperáció ese­
tén fokozottan lép fel — hogy a vizsgálatok szer­
vezési és időpontegyeztetési okokból rendszerint 
elhúzódnak, tehát az említett aktualitás oldaláról 
szemlélve is csak átmeneti megoldásnak tekinthető.

У. A mérőkocsi fejlesztés kérdése
A vasúti járműkísérleti vizsgálatok nagyobbik 

része —= a tényleges járműveken futás közben vég­
zendő mérések — mérőkocsi segítségével történik. 
Az érzékelők rendszerint a mérendő járművön he­
lyezkednek el, és mérőkábelek kötik össze őket az 
alkalmasan vonatba sorolt mérőkocsiba telepített 
mérő- és regisztráló-berendezésekkel. A mérőkocsi 
alkalmazásának gyakorlata meglehetősen régi ke­
letű, és létére a jövőben is szükség lesz. A hazai 
vasúti járműkísérletekhez is rendelkezünk ilyen 
célokra szolgáló mérőkocsikkal. Bár ezek szakmai 
kritikájára (univerzális alkalmazhatóság, kor­
szerűség, fogyatékosságok stb.) itt nem kívánunk 
kitérni, annyit megemlítünk, hogy éppen a fogya­
tékosságok miatt a mérőkocsifejlesztós kérdése már 
jelenleg is napirenden van, és az idő előrehaladtával 
a megoldás egyre sürgetőbbé válik. A befolyásoló 
tényezők közül különösen erősen hat a sebesség 
növelésének a problémája, amely egyre inkább 
megkövetelné a nagyobb sebességeknél történő 
járműkísérleti méréseket is.

Egy új, modern, a nagysebességű vizsgálatokra 
is alkalmas mérőkocsi létrehozása köré csoporto­
suló szempontok, kívánalmak stb. hosszú sorát a 
jelen cikk keretében nincs módunkban tárgyalni; 
ez külön stúdiumot igényel. Egy alapvető szem­
pontot azonban szeretnénk megemlíteni egyrészt 
azért, mert az egyenes következménye az előző 
fejezetekben tárgyaltaknak, másrészt — tekintve, 
hogy egy korszerű mérőkocsi még mérőberendezé­
sek nélkül is tekintélyes beruházás és éppen ezért 
nem kerülhet rá gyakran sor — annak figyelmen 
kívül hagyása, vagy nem elég súllyal történő figye­
lembevétele hosszú időre negatívan befolyásolja 
a munkát.

A korszerű járműkísérleti mérőkocsinak a hasz­
nálhatóság szempontjából a lehető legnagyobb 
mértékben univerzálisnak kell lennie. A mérő­
kocsikkal kapcsolatos korábbi elképzelések —

amelyeknek régebben vitathatatlanul objektív 
alapjuk volt — általában egy, vagy legfeljebb 
néhány, egymáshoz igen közel álló feladat meg­
oldását tűzték ki célul (pl. vontatási mérőkocsi, 
fékmérőkocsi stb.). Mérőberendezéseiket többnyire 
a stabil beépítés és az egycélú használhatóság jelle­
mezte, ami ellentétben áll a gazdaságossági szem­
pontokkal. Az előző fejezetekben tárgyalt kor­
szerű mérés- és feldolgozástechnikai elvek és 
konkrét eszközök, berendezések — mint láttuk — 
feloldják a korábbi kötöttségeket; lehetőséget ad­
nak a gazdaságossági szempontok érvényesülésére. 
A korszerű mérőkocsi mérőberendezéseire a stabil 
beépítéssel szemben a cserélhetőség, a mindenkori 
feladatnak megfelelő variációs lehetőségek, tehát 
a sokcélú használhatóság a jellemző.

Befejezésként — kapcsolódva az univerzális 
felhasználhatóság problémájához — röviden uta­
lunk a területet érintő legfontosabb vizsgálati 
eszközök és berendezések terén tapasztalható leg­
újabb fejlődési irányra, amelyet leginkább az idé­
zett elő, hogy ezeket az eszközöket ma már nem­
csak az ipari és üzemi kísérleti-kutatási feladatok 
méréseinél használják, hanem egyre kiterjedtebb 
a szerepük az ún. ipari-folyamatszabályozásban is. 
Az utóbbi a mérőberendezések fejlesztését bizo­
nyos mértékig a specializálódás felé tolja el, ami az 
első pillanatra ugyan visszalépésnek tűnik, de 
valójában további előrelépést jelent.

Példaképpen megemlítjük — utalva a 2 . tá b lá ­
z a tr a  — a Hottinger—Baldwin cég ún. „System 
3000” elnevezésű programjának a keretében gyár­
to tt mérőberendezések néhány alapvetően e lő n y ö s  
tu la jd o n s á g á t  (megjegyezzük, hogy a program min­
den olyan méréstechnikai probléma megoldását 
célul tűzte ki, amelyeket a korábbi és nagyobbrészt 
még jelenleg is gyártott, univerzálisabb jellegű 
mérőberendezéseivel meg lehet oldani):

— A mérőátalakítókhoz a korábban gyártott 
érzékelők is jól illeszkednek.

— Az eddigiekben gyártott, univerzálisabb mérő­
átalakítókkal szintén jól illeszkednek, egymással 
helyettesíthetők. Ez megadja a lehetőséget a ko­
rábbi műszerek fokozatos elavulásával szüksé­
gessé váló lecserélések folyamatosságára.

— Specializáltságuk, de ugyanakkor egymással 
való illeszkedésük következtében egyrészt kis­
méretűek és viszonylag olcsók, másrészt egy na­
gyobb rendszer fokozatosan is kiépíthető.

— A család sok újabb, többek között néhány 
igen gyakran szükséges kiértékelő elemet (digitali­
zálás, jel szorzat képzés, különböző jel átlag meg­
határozás stb.) tartalmaz.

— Valamennyi elem egységes modul rendszerű 
és ennek megfelelő méretű; beépítésük egységes 
„keretrendszerbe” történik. Ennek előnye egy­
részt a fokozatos kiépítési lehetőség, másrészt az 
elemeket a mindenkori feladatnak megfelelően 
lehet összeállítani célszerű, egységes mérőberen­
dezéssé.
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A h atékonyabb  vasú ti já rm űgazdálkodást elősegítő készle tezés vizsgálata
Dr.  J U H A S Z  L Á S Z L Ó

A vasút korszerűsítésének jelenlegi szakaszában 
i  villamos- és Diesel-vontatással párhuzamosan a 
hagyományos gőzvontatásnak még mindig jelen­
tős a szerepe. Ez a „vegyes üzemeltetés” , az ezzel 
járó nehézségek mellett, még tovább nehezíti a 
MÁV anyaggazdálkodásának helyzetét, nem is 
szólva arról, hogy a korszerűbb járművek külön­
böző típusai, s az egyes típusokon belül megvalósult 
műszaki változtatások miatt rohamosan növekszik 
az alkatrészek választéki összetétele is.

Az anyag- és alkatrészellátás jelentősége ezeknek 
a szempontoknak a figyelembevételével egyre fo­
kozódik, s járműgazdálkodásunkat alapvetően érin­
ti. Indokoltak tehát azok az erőfeszítések, amelyek 
a készletezés szervezettebbé tételére irányulnak, 
ugyanis az eszközök szállítási határidejének helyes 
ütemezése, a pótalkatrészek kellő mennyiségének 
raktáron tartása, a fődarabcserék zavartalan lebo- 
bonyolítását biztosító készletek tervezése feltétle­
nül a készletgazdálkodás összefüggő és logikus 
rendszerét kívánja. Ehhez az információrendszer 
megfelelő kiépítése szükséges, mert az előfordulá­
sok gyakoriságából és az egyedenkénti nyilvántar­
tás adathalmazából gépi úton mód nyílik azoknak 
a szükségleteknek a megállapítására, melyek állan­
dó jelleggel és azonos mértékkel (pl. normál el­
használódás), továbbá véletlenszerűen, de csak 
esetenkénti idényszerű előfordulással, vagy előre 
meg nem határozhatóan (pl. baleset következtében) 
lépnek fel.

Tanulmányunkban kiindulhatunk a készletezési 
szükségletek mértékének megállapításánál abból, 
hogy legfontosabb tényezőként az elhasználódások 
leggyakoribb okát, a kopást, törést, korróziót te­
kintjük. Ezeknek a tényezőknek döntő többsége 
fizikai vagy kémiai vizsgálatokkal számbavehető 
ugyan, de a véletlen szerepe olyan bizonytalansági 
tényezőt jelent, mely szükségessé teszi az észlelt 
tömegjelenségek előfordulásában mutatkozó tör­
vényszerűségek matematikai vizsgálatát. A készle­
tezés problémájának alapjai tehát visszanyúlnak az 
elhasználódás különféle formáit regisztráló üzemi 
adatokhoz, amelyekből a matematikai statisztika 
és a valószínűségszámítás segítségével állapíthatjuk 
meg a jellemző numerikus értékeket. Ilyen módon 
lehetővé válik a javítási ciklusidők kívánalmaknak 
megfelelő kialakítása, az ún. kritikus fődarabok 
állapotának folyamatos vizsgálása révén. Ezeknél 
a számításoknál központi problémaként a jármű, 
illetőleg az egyes fődarabok megbízhatósága sze­
repel.

A készletgazdálkodás problémáinak vizsgálata
Az anyaggazdálkodás rendkívül sokrétűsége, a 

MÁV-nál használt több mint 200 ezer cikkféleség 
kellő súllyal jelzi a készletgazdálkodás fontosságát. 
A vasúti közlekedés zavartalan üzemmenetét je­
lenleg biztosító mintegy 8  havi készlet túl nagynak 
látszik, — gazdasági viszonyainkat tekintve nagy 
terhet jelent .

A készletben tartott cikkek nagy száma ugyan 
ma még megnehezíti valamennyi egyed tekintetében 
az optimális készletnagyság meghatározását , azon­
ban nem zárja ki annak lehetőségét, hogy a MÁV 
készletgazdálkodásában legalább a kritikus cikkek 
gazdaságos mértékben legyenek készletben, s meg 
lehessen az „optimális nagyságot” azokra az érté­
kesebb, vagy nagy sorozatban szükséges cikkekre 
vonatkozóan állapítani, melyek értékben a kész­
letek jelentős százalékát alkotják.

Az o p t im á l is  k é s z le tn a g y sá g  problémája az egész 
anyaggazdálkodást alapjaiban érinti. Tanulmá­
nyunkban azonban most elsősorban a  já r m ű g a z d á l­
k o d á ssa l  kapcsolatos kérdéseket vizsgáljuk meg kö­
zelebbről, különös tekintettel a fő d a ra b cse rére  
épülő tervszerű megelőző karbantartási rendszerre.

A javítási ciklusidőknek megfelelő megállapítása 
esetén a ciklusidő lejártával az egyes fődarabok el­
használódása a megengedett tűréshatárokat túl­
lépi, s további használat esetén a megbízhatóság 
valószínűsége a kívánt határérték alatt marad. 
Elvileg tehát nem okozna problémát olyan optimá­
lis készletnagyság raktáron tartása, mely a pótlást 
megfelelő időpontban és mértékben biztosítaná.

Készletgazdálkodásunk jelenlegi helyzetében 
azonban az egyes cikkeknél még ma is jelentkező 
hiánygazdálkodás szab határt az optimális készlet- 
nagyság megtartásának, aminek feltétlen következ­
ménye egyrészt a rendkívül magas készletszint, más­
részt a hiányzó cikkek miatt egyre növekvő javí­
tási átfutási idő.

A készletpótlás általános problémáját vizsgálva, 
a legegyszerűbb esettel akkor találkozunk, ami­
kor a készletezéssel járó költségek felhasználásával 
elérhető gazdasági eredmények arányosak, a kész­
letpótlás zavartalan és fennakadás nélkül biztosí­
tott, s a felhasználás üteme is állandó. Ilyen eset­
ben a készletpótlás optimális tételnagyságának és a 
pótlás optimális periódusának meghatározásával a 
készletezés és a beszerzéssel kapcsolatos költségek 
minimális összegének kiszámítása nem ütközik kü­
lönösebb akadályba. A gyakorlatban azonban ennél 
a „tiszta” esetnél jóval komplikáltabb formában 
vetődik fel a gazdaságos készletnagyság kérdése.

Gyakori pl. az az eset, amikor a készletpótlási 
szint helytelen megválasztása következtében nem 
várt többletszükséglet jelentkezése, vagy a készlet- 
pótlásnál keletkező késedelem következtében az 
adott ciklusnál h iá n y  mutatkozik. A hiányzó cikk 
esetleg csekély értékű, de a javítási idő ennek kö­
vetkeztében előálló növelése az értékét sokszorosan 
meghaladó költségtöbbletet idézhet elő.

Jó példa erre a járműjavításokkal kapcsolatban a 
ja v í tá s o k h o z  tén y leg e sen  fe lh a s zn á lt  id ő m e n n y isé g  és 
az á tfu tá s i  id ő k  alakulása. Ha a kérdést vizsgálva 
megnézzük akár a vontató, akár a vontatott jár­
művek esetében a szerkesztett hálódiagramok alap­
ján a javításokhoz szükséges ún. kritikus időszük­
ségletet— vagyis azt az időmennyiséget, amit a leg­
hosszabb szerelési időt igénylő részegység vagy
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1. ábra. A javítások miatt kieső üzem napok számának alakulása 
villamos mozdonyoknál

2. ábra. Vontató jármüvek javítási időtartama napokban

— legtöbb esetben — a járműszekrény szerelési ideje 
határoz meg — megállapíthatjuk, hogy azt az á t­
futáshoz szükséges időmennyiség jelentősen meg­
haladja.

Jól érzékelteti ezt a v i l la m o sm o zd o n y o k  javítás 
miatt kieső üzemnapjainak alakulása ( 1 .  á b r a ) .

Ehhez azonban célszerű a mozdonyok so ro za ­
to n k é n ti  megoszlását is figyelembe vennünk, mert 
tárgyilagos képet a korszerűség szempontjából igen 
nagy eltérést mutató különböző mozdonytípusokra 
vonatkozóan csak így nyerhetünk.

S o ro za t 1 9 6 7 1968 1 9 6 9 19 7 0

V41--42 55,0 .21,7 81,2 80,8
V43 39,0 46,7 29,2 34,4

Megvizsgálva a vontatójárművek javítási időtar­
tamának v o n ta tá s i n em e n k é n ti alakulását 1960-tól 
kezdődően ( 2 .  á b r a ) ,  megállapíthatjuk azt, hogy a 
jelenlegi átfutási idő részben a szükséges mennyi­
ségű cserefődarab készletbentarfásával, részben 
magasabb szintű üzemszervezéssel még jelentős 
mértékben csökkenthető, mint ezt számos külföldi 
példa is igazolja.

Az 1971. évi átlagos teljesítmények alapján, a 
villamos mozdonyok kieső üzemnapjait számításba 
véve kiszámítottuk, hogy 1 0 0  villamos mozdony­
nál a megtakarítható üzemnapok száma két villa­
mos mozdony többletet jelentene az üzem számára.

Feltétlenül indokolt tehát a részletes hatékony- 
sági vizsgálat a készlet nagyság optimumának meg­
állapítását követően arra vonatkozóan, hogy a 
vasút részére m e ly ik  m e g o ld á s  a kedvezőbb;

— ha egy optimális'készletnagyság biztosításával 
növekvő készletezési költségek mellett csökken a 
kieső üzemnapok száma,

— vagy a készletezési költségek csökkenése mel­
lett a javítások átfutási ideje jelentősen növekszik.

Felmerülhet olyan probléma is a készletezésnél, 
amely éppen fordítottja az előzőnek. Nem a hiány, 
hanem a többlet okoz többletköltséget. Előfordulhat 
ezek k o m b in á c ió ja k é n t  az is, hogy nemcsak egyes 
cikkek hiánya, hanem egyesekből a meglévő több­
let közösen idéz elő többletköltséget.

Különösen áll ez a költségesebb pótalkatrészekre. 
Gyakran előfordul ugyan is az, hogy pl. egyes jármű­
típusok forgalomból történő kivonása nagyobb kész­
let megmaradását okozza, vagy — ezzel ellentét­
ben — a további típusoknál, ha nem rendelnek 
egyes cikkekből elegendő mennyiséget, a pótren­
delés a magasabb újraelőállítási költségek miatt 
már csak jelentősen magasabb összegért lehetsé­
ges. Ebben az esetben a költségek már nem ará­
nyosak. Ugyanígy ugrásszerű változás jelentkezik 
a költségek alakulásában akkor is, ha a bészer- 
zési ár a vásárolt mennyiség függvényében válto­
zik, amit az optimális készletnagyság meghatáro­
zásánál feltétlenül figyelembe kell venni.

Az optimális készletnagyság'meghatározásával 
kapcsolatban még megjegyezzük azt, hogy inga­
dozó, nagy szórást mutató szükségletek esetében 
az ún. b iz to n sá g i ta r ta lé k o k  képzésére fokozott gon­
dot kell fordítani, s annak mértékénél a szórások 
terjedelmét is figyelembe kell venni. A biztonsági 
tartalék készletek csak ennek alapján optimali­
zálhatok.

Az optimális készletnagyság számításának 
matematikai alapja

A készletpótlások optimális megszervezésének, 
vizsgálatánál az egyes célfüggvények matematikai 
levezetését az egyes variációkra külön-külön nem 
ismertetjük. Példaként azonban matematikai le­
vezetéssel meghatározzuk — egy egyszerű esetet 
alapul véve — a gazdaságos tételnagyságot, mivel 
ez az eset gyakran előfordul és ezért kiinduló alapja 
lehet az optimális készlet nagyság megállapításá­
nak, elősegítve ezáltal a járműveinkkel kapcsola­
tos készletgazdálkodás hatékonyabbá tételét is.

Számításainknál olyan cikkeket veszünk alapul, 
amelyekből a szükséglet állandó és ,,í” perióduson­
ként azonos mennyiségű. Célunk annak megálla­
pítása, hogy ,,T” időszak alatt „A7” darab beszer­
zése (ideértve a cikk beszerzési értékét, kivéve vala­
mennyi egyéb, a megrendeléssel együtt jelentkező 
szállítási, csomagolási stb., valamint a készletezé­
sével járó raktározási, kockázati, eszközlekötési, 
állagmegóvási stb. költségeket) milyen , ,n ”  kész­
letnagyság esetén biztosítja a minimális összköltsé­
get, ha a szállítási késedelem nem engedhető meg?

Az átlagos készletszint ennek megfelelően ,,í” 
periódusban n j2
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A készletezés költsége ,,t” periódusban:

k m  "b
n-t
~ 2 ~

ki ( 1 )

ahol km egy sorozat beszerzésével kapcsolatos költ­
ség (állandó)

ki egy alkatrész készletezési költsége (idő­
egységenként)

és a sorozat:
N__T_
n t ( 2)

A T  időszakra eső összköltség:

М*«+
N km Tki= -------1— nn 2

tehát az ,,n” változó függvényeként:
N km Tki Г(п) = — — I— —  n

H a :

es:

n

Г т= Nkn
n

Nt
+  м и k í  —

a beszerzés összköltsége

(3)

(4)

(5)

Гг=— Ткт  a készletezés összköltsége (6 )

A képletekből megállapítható, hogy a beszerzés­
sel kapcsolatos költség a készletnagysággal fordí­
tottan, a készletezés költsége pedig egyenesen ará­
nyos.

Ezeknek a költségeknek a változását vizsgálva 
megállapítható, hogy а Г(п) = Г т+ Г.; összegnek 
,,n” készletnagyság egy bizonyos értékénél mini­
muma van. Ezt a minimumot a két változó —

K(n)

3. ábra. A beszerzéssel és a készletezéssel kapcsolatos költségek alaknlása

melynek szorzata konstans értékű — akkor éri el, 
ha összegük egyenlő.

Ha tehát:
Г тГ{ = -—N Tkmki= konstans, (7)

áíl

akkor: Г т+ Ti értékének akkor van minimuma, 
ha:

ebben az esetben:
Nkm Tki

azaz: n

n = n„ =

■ n

, N km 
‘~Tki

( 8 )

(9)

ami a keresett optimális készletnagyság. Az opti­
mális készletnagyság mellett, ha a (9) kifejezést 
helyettesítjük a (3)-ba, megkapjuk a készletpótlás 
optimális periódusát, a ,,t” értékét

< - í 0- j / 2 N f r . ~  n  n 0 (10)

valamint az optimális készletnagyság meghatáro­
zásával kiszámítható készletezés és beszerzés kere­
sett minimális összköltségét:

K 0 = K(n0) = y2Ntkmki (1 1 )

■A beszerzés és a készletezés költségeinek alaku­
lását ábrázoló 3. ábra alapján megállapíthatjuk, 
hogy a készletgazdálkodás célfüggvényének ott a 
minimuma, ahol a beszerzéssel kapcsolatos költsé­
gek összege megegyezik a készletezés összköltsé­
gével.

A végzett számításoknál, mint azt kiindulási 
alapként feltételeztük, a költségek arányosak, 
aminek következtében a cikkek beszerzési árát a 
költségek alakulásának vizsgálatánál nem vettük 
figyelembe. Ezek a költségek ugyanis mind a be­
szerzéssel, mind a készletezéssel kapcsolatos költsé­
gek oldalán azonos értékkel szerepelnek, ezért a 
számítások egyszerűsítése érdekében elhagyhatók.

A gyakorlatban előfordul, hogy a beszerzési ár a 
vásárolt mennyiség volumenétől, súlyától stb. 
függően változik, tehát az előző számításokkal 
ellentétben a beszerzési ár nem állandó.

A beszerzési ár változása esetén a költségek mi­
nimuma (Г  mir,) a következő módon számítható k i:

ahol R 

K b

Г  min — Rt - N K b

2  Nkn
Tki

a (1 1 ) szerint számított minimális össz­
költség,
az előző tételben számított cikk beszerzési 
ára,

a meghatározott kulcs, aminek alapján a 
beszerzési ár változik,

ß a tételnagyság meghatározása, melynél a 
beszerzési ár a kulcs szerint változik.
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Az optimális készletnagyság gyakorlati 
meghatározása

Az optimális készletnagyság meghatározását 
szolgáló matematikai levezetés felhasználásával 
gyakorlati számítást végzünk az alábbi példa 
alapján:

Személykocsijaink 18 havi javítási ciklusideje 
(T) alatt egy bizonyos cikkből a szükséglet 1 1  500 
db (N). Ennek a mennyiségnek a leszállítása ez 
alatt a ciklusidő alatt egyforma ütemben szükséges 
úgy, hogy szállítási késedelem nem fordulhat elő.

Kiszámítandó, hogy milyen időközönként, milyen 
tételnagyság mellett alakulnak a költségek úgy, 
hogy a beszerzéssel és a készletezéssel kapcsolatos 
költségek összege minimális legyen.

Számításainknál a költségek a következők:
A készletezés költsége: 10 F t darab/nap (ki) 
A beszerzésekkel kapcsolatos költségek eseten­

ként és sorozatonként: 200 000 F t (km)
Ezeknek a feltételeknek és költségeknek a figye­

lembevételével az optimális tételnagyság:

no —
I / 0  11 500 200 000 
I 2 547 W ~

= /840 950,64=917 db.
A készletpótlás optimális periódusa:

T 547
r ,  = — nn — •917,03 = 43 nap.” n ” 11 500

A beszerzéssel, valamint a készletezéssel kapcso­
latos költségek összegének minimuma:

r n =  ]/2N Tkm-fi =

= j/ 2 A 1 50(7^47^200 OOtbTÖ = 5 016 173,84 Ft.
Figyelembe véve azt, hogy a MÁV jelenleg mint­

egy 8  havi készletnagysággal dolgozik, igen szem­
léltető az előző példa alapján megvizsgálni, hogy mi­
ként alakulnak az összköltségek, ha a készletpótlás 
optimális periódusa helyett ezt a 8  hónapot vesszük 
figyelembe. Ennek alapján — elsősorban a készle­
tezéssel kapcsolatos költségek nagyarányú növe­
kedésének következtében — a költségek összege: 
11 487 000 Ft.

A készletgazdálkodás hatékonyabb megszervezésé­
nek jelentősége

A költségeknek az előzőekben bemutatott nagy­
arányú változása megfelelő mértékben rávilágít 
a készletezéssel kapcsolatos költségek eddigieknél 
jóval behatóbb vizsgálatának szükségességére. Sajnos, 
a költséghatárok megbízható elemzésére a készlet- 
gazdálkodás területén jelenleg — a szükséges infor­
mációk hiánya miatt — nincs lehetőségünk.

A készletezés előzőekben vázolt példája szemlél­
tetően bizonyítja, hogy az optimális készletnagy­

ságnak a készletek elhelyezésére szolgáló terület 
nagysága nem szabhat határt. Jelenleg ugyan az 
esetek legnagyobb részében a MÁV rendelkezik 
megfelelő területtel, de ennek nagysága beépítések 
következtében fokozatosan csökken, s számolni 
kell azzal, hogy különösen a belső területen előbb- 
utóbb raktározási problémák is jelentkeznek.

A költségek alakulására márcsak azért sem 
következtethetünk kellő pontossággal, mert a kész­
letezés költségei jelenleg — a M Á V  elszámolási 
rendszer alapján — még hozzávetőlegesen sem álla­
píthatók meg. Annak ellenére, hogy a termelési 
feladatok zavartalan megoldása, a munkatermelé­
kenység fokozása, az anyagi erőforrások optimális 
felhasználása nagyban függ a készletezés helyes 
megszervezésétől — különösen az ilyen rendkívül 
anyag- és eszközigényes vállalatnál — a helyes 
készletgazdálkodás kontroli-lehetősége minimális, 
mivel az anyaggazdálkodás költségei a jelenlegi 
elszámolási rendszerünkben nem a felmerülésük 
helyén jelentkeznek, s nem is a ténylegesen felme­
rült költségek alapján kerülnek megállapításra. Eb­
ből a rendszerből ugyanis nem derül ki az, hogy 
mibe kerül a raktározás, az állagmegóvás, mennyi 
az eszközlekötés, értékcsökkenés, munkabér stb., 
tehát éppen azokat a rendkívül fontos költség- 
hatásokat nem lehet megvizsgálni, amelyek a 
hatékony állóeszközgazdálkodás szempont jából je­
lentősek. Pedig ezek a költségek igen magasak, a 
vonatkozó szakirodalom megállapításai szerint elé­
rik a készletek értékének 25%-át, az olyan ma­
gasabb követelményeket, mint pl. légkondicioná­
lást igénylő állagmegóvást, gépesített anyagmoz­
gatást stb. is kielégítő esetekben.

Indokoltak tehát azok a törekvések, amelyek 
ezen a területen arra irányulnak, hogy az elektro­
nikus számítóberendezések segítségével — a nyil­
vántartáson túlmenően — a készletszintek alaku­
lását is regisztrálják. Az elektronikus számítógép 
segítségével végzett anyaggazdálkodás eredményei 
ezen a téren vitathatatlanok. Egyes külföldi vas­
utak ezirányú munkálatainak hatására a készlet­
szintet sikerült pl. a DB-nél 3,5—4 hónapi fogyasz­
tásnak megfelelő készletnagyságra csökkenteni. 
Megvan tehát a realitása annak, hogy a MÁV is 
tovább csökkentse a jelenlegi készletszintjét. En­
nek érdekében rendkívül fontos az optimális tétel- 
nagyság meghatározása, elsősorban az értékesebb, 
illetőleg a nagy sorozatban szükséges cikkekre vo­
natkozóan, mivel ezen keresztül közelíthetünk az 
optimális készletszint és készletösszetétel kialakí­
tásához.

A hatékonyabb állóeszközgazdálkodás kialakítá­
sában — ami túlmenően a vasút szempontjain, 
népgazdaságunknak is érdeke — jelentős a szerepe 
tehát a készletezésnek. Ezért kívántuk az itt felve­
tett néhány gondolattal ráirányítani a figyelmet 
a kérdés behatóbb tanulmányozásának szükségessé­
gére.
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A k ö zú ti pályafelület egyenletességének m inősítése; 
a fejlesztés célszerű  iránya
Dr.  K O L L E R  S Á N D O R

A gépjárművek és a pálya közötti közvetlen 
érintkezés a kerekek gumiabroncsköpenye és a 
pályafelület között jön létre. A járművel közle­
kedő személyek a pályafelület révén kapják leg­
közvetlenebb benyomásaikat a pályáról; elsődleges 
igényük ennek megfelelő volta.

A közúti tevékenység legfontosabb feladata 
olyan pályafelület biztosítása, mely megfelelő mér­
tékben kielégíti a közlekedő személyek, illetve a 
gépjárművek ilyen irányú igényeit: a pályafelület­
egyenetlenségek ne tegyenek szükségessé sebesség­
csökkentést az úton alapulvett sebességigényhez 
képest; ne fokozzák nagy mértékben a gépjármű el­
használódását, ne növeljék a közlekedésüzemi 
költségeket; a pályafelület tegye lehetővé az alapul 
vett sebességgel a biztonságos és kényelmes hala­
dást.

A pályafelület egyenletessége iránti igényt tehát 
az úthasználók szempontjából célszerű megszabni; 
a pályafelület-egyenletességet a gépjárművel köz­
lekedő személyeknél fellépő utazáskényelmi hatá­
sok és a gépjárműnél adódó hatások alapján lehet 
tárgyilagosan minősíteni.

Gyakorlati célból a szükséges egyenletességet, 
illetve az egyenetlenségek megengedhető mérté­
két szükséges megállapítani. Az „egyenetlenség”-eк 
a felület geometriai eltérései, szabálytalanságai a 
tervezett kialakításhoz képest. (Az elterjedten 
használt „hullámosság ’’elnevezés csak az egyenet­
lenségek sajátos fajtájánál: a közel szabályos és 
egymáshoz közel egyenlő távolságra levő magasság- 
különbségeknél indokolt).

A pályafelület-egyenetlenségek legfontosabb ha­
tásai a következők:

— Az utazáskényelmi hatásokon keresztül jelen­
tősen befolyásolják a gépjárművezetők sebesség­
választását.

— Növelik a baleseti veszélyt; hatásukra — fő­
leg nagy sebességnél — romlik a járműkerekek és a 
pálya közötti kapcsolat, a kerékterhelés csökkenése 
nyomán csökken az adhézió; irány eltérések adód­
nak. Nagyon balesetveszélyes egymagában az is, 
ha nagymértékű egyenetlenséget a járművezető 
hirtelen akar kerülni, vagy emiatt hirtelen erőtel­
jesen fékez.

— Növelik a gépjármű elhasználódását és a köz­
lekedésüzemi költségeket. Az Autóközlekedési Tu­
dományos Kutató Intézet által már az 1950-es évek­
ben végzett vizsgálatok meggyőzően bizonyították 
az útburkolatfajta és állapot jelentős hatását a 
hajtóanyagfogyasztásra; az így kapott összefüggé­
sek lényegében az útburkolatfelület-egyenetlensé- 
gek nagy hatását mutatták,

— A nagymértékű egyenetlenségekből adódó 
dinamikus hatások gyorsítják a pálya elhasználó­
dását, csökkentik élettartamát. Az egyenetlen felü­
letű pálya „önmagát teszi tönkre” , hasonlóan az 
egyenetlenül, szögletesen kopott gumiabroncskö­
penyhez.

1. Az eddigi minősítési módszerek
Az eddigi jellegzetes minősítési módszerek között 

a legelterjedtebbek a felület geometriai jellemzését 
célzók. A megszabott hosszúságú „mérőléc” és az 
útburkolatfelület között mérhető köz (magasság- 
különbség), illetve „hullám” megengedett leg­
nagyobb értékét előíró módszer használatos ma 
még sok országban, így Magyarországon is. Ennek 
továbbfejlesztett változata az úton tolható vagy 
húzható, folyamatosan mérő berendezések haszná­
lata. Ezek az útburkolatfelület relatív helyzetét, 
illetve eltéréseit adják a mérőberendezés mindenko­
ri felfekvési helyzetéhez, illetve az ez által képzett 
alaphosszhoz képest. E módszerek a hosszú egye­
netlenségeket nem mutatják ki, pedig nagy sebes­
ségeknél ezek a mértékadók az utazó személyek 
kényelme szempontjából.

Az egyenetlenségek következtében adódó hatások 
megállapítására irányuló módszerek többsége nem 
a gépjárműnél és az utasoknál közvetlenül adódó 
hatásokat vizsgálta, hanem pl. vontatott mérőtenge­
lyen (utánfutón) mérték a függőleges gyorsulásokat 
(már az 1930-as évektől), később a vontatott mérő­
kerék függőleges elmozdulásait, illetve ezek össze­
gét.

Az amerikai Bureau of Public Roads útegyenet- 
lenségjellemző készüléke (roughometer) vontatott, 
négyszögletes keretben levő, tömör gumiabroncsú 
kerék, melyet 20 mérf/h (32 km/h) sebességgel von­
tatnak. A készülék a keréktengelynek a kerethez 
viszonyított elmozdulását mechanikusan összegezi 
és feljegyzi. Az egységnyi úthosszra eső (inch/mile 
dimenziójú) függőleges elmozdulásból, az „egye­
netlenségi index”-ből határozzák meg a „jelenlegi 
használhatósági index”-et (Present Serviceability 
Index— P8I) [1 ]. Ez az eljárás egyszerű, de nem 
felel meg a gépjármű és az utasok tényleges körül­
ményeinek.

Az útburkolatfelület használhatósági skálájaként 
kialakított 5 és 0 (ideálisan jó és rossz felület) 
közötti értékelési számok használata az irodalom­
ban az AASHO Road Test-el összefüggésben vált 
közismertté. Értéküket a nyom hosszirányú és 
keresztirányú szabályossága, a javított helyek és a 
repedések fajlagos (az útburkolatfelületre vonatkoz­
tatott) adata alapján állapították meg.

Emellett az objektívnek tarto tt módszer mellett 
szubjektív módszerként használták az utazó szemé­
lyek benyomásai alapján végzett értékelést, és a két 
módszer között jó egyezést állapítottak meg. 
Egyes európai országokban is használták ezt a 
módszert [2 ].

Az utazáskényelmi hatások között — bár nem az 
útburkolatfelület-egyenletesség minősítési mód­
szereként — a gépkocsiban ülő személyre ható füg­
gőleges gyorsulásokat vizsgálták eddig a legkiterjed­
tebben (főleg az autós szakterületen). Ezek ugyanis
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V.

I. ábra. Az utasra ható függőleges gyorsulások: FIAT 125 |>. személygépkocsi, 80 km/h sebesség. A különböző felöleli egyenletességü útszakaszok: 
ül 1 autóút 14—>15 km. aszfaltbeton burkolat. 5. sz. főút 40^47 km, régi, jó állapotú cementbeton burkolat. 5. sz. főút 22-»*3 km, aszfaltbeton 
burkolat, nem kellően egyenletes. 5. sz. főút 28-»2# km. régi cementbeton burkolat, repedezett, javított. Páty—Kin út 2-*:i km, felületi 
bevonás, nagy mértékben egyenetlen

■(. ábra. Függőleges gyorsulások: Volga szgk. 100 km/h (útszakaszok és útburkolatok jelölése mint az 1. ábrán)

a legfeltűnőbbek, és mérésük viszonylag egy­
szerű.

A vizsgálatok szerint a gépkocsiban utazó szemé­
lyek kényelme szempontjából az 1 — 2  Hz frekven­

cia-sávnak megfelelő, a sebességtől függően kb. 
50—80 m-ig, igen nagy sebességeknél közel 100 
m-ig terjedő egyenetlenség-hosszak a jelentősek. 

Az útburkolatra ható dinamikus erők szempont-
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jából viszont a 10—20 Hz frekvenciasávnak meg­
felelő, kb. 0,5—5 m egyenetlenség-hosszak lénye­
gesek [3, 4, 5].

Az utazáskényelmi szempontból megengedhető 
hatás megállapításánál figyelembe kell venni, hogy 
az emberre ható lengések által okozott igénybevé­

tel függ a lengések nagyságától, frekvenciájától, a 
hatás helyétől és időtartamától. Nagy lengés­
nagyság és alacsony frekvencia esetén — kb. 5 Hz 
alatt (az utazó személyeknél ez lényeges) — a len­
gés-gyorsulás mértékadó. Az utazó személy szubjek­
tív értékelésének is nagy a jelentősége [6 , 7]. A
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5. ábra. Függőleges gyorsulások: Volga szgk., S. s í. főút 4J-*4G kui, régi. Jő állapotú cemeutbeton burkolat

járműveknél fellépő ingadozó lengésekre vonat­
kozóan még további tapasztalatok gyűjtését ta rt­
ják szükségesnek [6 ].

A gépkocsiban utazó személyeknél a
— „kényelmetlenségi küszöb” kb. 0,4—1,0 m/s2 

gyorsulás között vehető fel,
— a „tűrhetetlen érzés” , hosszabb ideig tartó 

hatás esetén a fiziológiai rendellenesség kb. 2 , 0  

m/s2 gyorsulás megközelítésekor adódik [3].
A függőleges gyorsulásokon túl jelentős a sze­

repük az oldalirányú és a hosszirányú gyorsulások­
nak is, ezért a húrom főirányban keltett gyorsulások 
mérése ajánlatos. Ilyen méréseket végeztek az 1950- 
es évek elején a Kentucky Közúti Hivatalban ki­
dolgozott módszerrel [8 ]. A vizsgálatok eredményei 
szerint mindhárom irányú hatások — az utazáské­
nyelmen túl — a járművezetés biztonságát, vala­
mint a jármű- és az útburkolat elhasználódásának 
fokozódását is nagy mértékben befolyásolják, így 
a háromirányú vizsgálat elterjesztése indokolt.

2. A minősítés fejlesztésének javasolt iránya
A pályafelület egyenletességének minősítési eljá­

rását leghelyesebb a közlekedő személyeket érő 
utazáskényelmi hatások alapján kialakítani. Gyors 
minősítés céljára a gépkocsiban utazó személyekre 
ható függőleges gyorsulás mérése és értékelése aján­
latos. Ez a módszer célszerű [9]:

— a megépült útburkolatok átvételi minősíté­
sére,

— meglevő útburkolatok használhatóságának és 
az útburkolatfenntartási munkáknak értékelésére, 
a fejlesztés, átépítés indokoltságának és sürgősségi 
sorrendjének megállapítására,

— a pályafelület-egyenetlenségek miatt megen­
gedhető vagy ajánlott legnagyobb sebesség meg­
állapításához és jelzéséhez.

A javasolt módszerrel kapott összefüggések alap­
ján célszerű a jövőben a pályafelület-egyenletesség­
re vonatkozó építési előírásokat is megállapítani, 
az építésközbeni ellenőrzés módszerét kialakítani 
és a szükséges egyenletességet biztosító építési mó­
dot, illetve felszereléseket előírni.

A követelményeket az alapulvett sebesség és a 
forgalomnagyság alapján ajánlatos megállapítani, 
a közlekedésgazdasági és a forgalombiztonsági ha­
tások figyelembevételével.

A várható vagy az előirányzott élettartamot is 
ajánlatos figyelmbevenni. A hosszabb élettartamú 
útburkolatfajtáknál fokozottan indokolt a nagyobb 
sebességre alkalmas felületegyenletességre töre­
kedni.

3. A minősítés fejlesztése érdekében eddig végzett 
hazai vizsgálat

Az utazáskényelmi szempontból történő minő­
sítés módszere kialakíthatóságának igazolása cél­
jából a Budapesti Műszaki Egyetem Útépítési Tan­
széke 1970-ben vizsgálatot kezdeményezett. Az elő­
irányzott méréseket az Autóközlekedési Tudományos 
Kutató Intézet — a Közlekedés- és Postaügyi Mi­
nisztérium Közúti Főosztályának megbízásából — 
1970 őszén bonyolította le [10].

A vizsgálatok tervezésénél az volt a célkitűzés, 
hogy jellegzetes útburkolatfajtáknál és állapotok­
nál, jellegzetes személygépkocsikkal, viszonylag 
nagy sebességig lehessen eredményeket kapni. Egy 
adott gépkocsi kocsiszekrényének lengési folyama-
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m / s 2
?. ábra. Függőleges gyorsulások: Volga szgk., 5. sz. főút 33—̂-33 kin. aszlaltbeton burkolat, nem kellően egyenletes

tá t ugyanis a keréknyomokba eső pályafelület­
egyenetlenségek, ezek geometriai jellemzői és elő­
fordulási módjuk mellett elsősorban a gépkocsi se­
bessége határozza meg. A fő cél tehát a pálya­
felület-minőség és a sebesség hatásának kimutatása 
volt.

A kiválasztott útszakaszok a viszonylag legjobb 
cementbeton és aszfaltbeton burkolatoktól a nagy 
mértékben egyenetlen aszfaltburkolatig különböző 
pályafelület-minőségekre terjedtek ki (M1 , M 7j au­
tópálya, M 1 autóút, 5. sz. főút, régi 80. sz. út, Páty- 
Bia út). A kijelölt mérési szakaszok 1 km hosszúak



X X III . ÉV FO L Y A M  1973. 5. SZÁ M 205

voltak. Egyes mérési szakaszokra rendelkezésre 
álltak a felület geometriai egyenetlenségeit jellemző 
adatok, az Útügyi Kutató Intézet Aszfaltlaborató­
riuma korábbi méréseinek eredményeként.

A mérések Volga és FIAT 125 p személygépko­
csival történtek, 60, 80, 1 0 0  és 1 2 0  km/h sebesség­
gel, — ahol a pályafelület minősége a nagyobb se­
bességeket lehetővé tette.

A vizsgálat során a gépkocsivezető mellett ülő 
utasra ható függőleges gyorsulást mérték és regisztrál­
ták, elektromos mérési módszerrel, az Autóközleke 
dési Tudományos Kutató Intézet mérőkészülékeivel.

A mérési értékfelvevő (gyorsulásadó) egy külön 
készüléken volt elhelyezve és az utas testére erő­
sítve; ez lehetővé tette a lengéseknek az üléspárna 
feletti síkban való mérését.

(A mérési értékek felvétele a Hottinger Baldwin 
Messtechnik cég által gyártott készülékekkel tör­
tént: В 1/250 típusú gyorsulásfelvevővel, KWS— 
T—5 típusú mérőerősítővel és KS—16—T típusú 
osztályozó számlálóval, Klassiergerät-tel.)

A mérési eredmények szemléletes bemutatása ér­
dekében célszerű a függőleges gyorsulások függvé­
nyében az amplitúdók összgyakoriságának feltün­
tetése (sémi-logaritmikus ábrázolással).

Az egyes sebességeknél összehasonlíthatók a kü­
lönböző útburkolatfelületeken kapott eredmények; 
továbbá az egyes útburkolatfelületeken a' különbö­
ző sebességeknél kapott eredmények. Az így össze­
állítható ábra-sorozatokból [1 0 ] néhány jellegzete­
sét mutatunk be.

Az 1. ábra FIAT 125 p személygépkocsiban az 
utasra ható függőleges gyorsulásokat tünteti fel 
különböző útburkolatfelületeken, 80 km/h sebes­
ségnél. A görbék annál nagyobb mértékben tolód­
nak el jobbra, a nagyobb gyorsulások irányában, 
minél nagyobbak az útburkolatfelület egyenetlen­
ségei.

A 2. ábra Volga személygépkocsiban, 1 0 0  km/h 
sebességnél kapott eredményeket tünteti fel. (A 
gyorsulások más méretarányban vannak feltüntet­
ve, méréstechnikai okok következtében.)

A sebesség jelentős hatása közepes egyenletes- 
ségű útburkolaton nagy sebességnél (3. ábra) és na­
gyon kedvezőtlen egyenletességnél már közepes 
sebességnél (4. ábra)  egyaránt megmutatkozott.

Az 5. ábra Volga személygépkocsiban az 5. sz. 
főút régi, jó állapotú cement beton burkolatú sza­
kaszán , a 6 . ábra FI AT 125 p személygépkocsiban az 
M 1 autóút aszfaltbetonburkolatú szakaszán, a 7. 
ábra Volga személygépkocsiban az 5. sz. főút nem 
kellően egyenletes aszfaltbetonburkolatú szakaszán 
mutatja a gyorsulások alakulását különböző sebes­
ségeknél.

Értékelésre legcélszerűbb a mérési sebesség függ­
vényében a &9 5 iy0 és bö9 <yo (valamint a &max) gyorsulás- 
adatok alakulásának felt üntetése a vizsgált útszaka­
szokon. Ez egyrészt szemléletesen mutatja a vizsgált 
útburkolatfelületek közötti különbségeket és sor­
rendjüket, másrészt az utazáskényelmi szempont­
ból megengedhetőnek tarto tt gyorsulás vízszintes 
bevetítésével megállapítható a pályafelület-egyen­
letesség szempontjából ajánlható legnagyobb se­
besség (vagy a megengedhető legnagyobb sebes­
ség).

A 8. ábra Volga személygépkocsinál, a 9. ábra 
FIAT 125 p személygépkocsinál mutatja ezt az 
ábrázolást. (Volga személygépkocsinál 1 0 0  és 1 2 0  

km/h között nagyobb a gyorsulás-növekedés, mint 
FIAT 125 p személygépkocsinál, a gépkocsi-jellem­
zőkben mutatkozó különbségek miatt.)

Az eredmények a vizsgált útburkolatfelületek 
összehasonlítása szempontjából a következőkre 
hívták fel a figyelmet:

— egyes régi cementbeton burkolatok még ma is 
kedvező felületi egyenletessége példamutató,

— a nagy mértékben összerepedezett és aszfalt- 
anyaggal foltokban javított cementbeton burkolat 
felületek kedvezőtlenek,

— az aszfaltbeton burkolatok felületi egyenle­
tességét nagyobb mértékben szükséges biztosí­
tani (5. sz. főút, 22—23 km),

— a gyorsforgalmú utak építésénél fokozottan 
fontos a felületegyenletességet nagy sebességre al­
kalmas mértékben és tartósan biztosítani.

A 6 9 9 % nagysága szempontjából 80 km/h-nál kb. 
1,7—1,8-szeres eltérés mutatkozott a vizsgált első­
rendű főút-szakaszok között, és kb. 3,0—3,2-szeres 
eltérés adódott a vizsgált legjobb és legrosszabb 
egyenletességű útszakaszok között. Utazáskényel­
mi hatások szempontjából tehát jelentősek a különb- 
ségek nemcsak az úthálózaton belül, hanem egy 
út (5. sz. főút) különböző burkolatú szakaszai kö­
zött is.

4. összefoglalás; további feladatok
Az elvégzett vizsgálat a pályafelület-egyenletesség 

minősítésének fejlesztésére javasolt irány indokolt­
ságát és a módszer kialakíthatóságát, alkalmazha­
tóságát bizonyította. Gyors minősítési módszer­
ként a gépkocsiban utazó személyeknél ténylegesen 
adódó utazáskényelmi hatás megállapítása és érté­
kelése ajánlatos. Ez a módszer célszerű az elkészült 
és a meglevő útburkolatok minősítése és a fejlesz­
tések sürgősségi sorrendjének meghatározása mel­
lett az útburkolatfelület nem megfelelő állapota 
miatt ajánlott (vagy megengedhető) legnagyobb 
sebesség megállapításához és jelzéséhez, tehát a 
forgalmi igazgatási tevékenység egyik feladatának 
megoldásához is.

A javasolt minősítési módszer részletes kialakí­
tásához további vizsgálatok szükségesek. Utazás­
kényelmi szempontból meg kell állapítani a meg­
engedhető gyorsulás-értékeket és a minősítési osz­
tályokat. A sebesség, a forgalomnagyság és az in­
dokolt egyenletesség közötti összefüggéseket közle­
kedésgazdasági és forgalombiztonsági hatások alap­
ján ajánlatos meghatározni.

Szükséges továbbá az új minősítési mód és az 
eddigi geometriai minősítési módszer közötti össze­
függés megállapítása, és ennek alapján az építés 
közbeni ellenőrzés célszerű módszerének kifej­
lesztése.

Az új módszer továbbfejlesztéséhez a három­
irányú gyorsulás-változás mérési és értékelési mód­
jának kifejlesztése ajánlatos [1 0 ].

A pályafelület — gépjármű — utazó személy kap­
csolatainak kiterjedt vizsgálata a pályafelület ki-
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Sebesség £ km/hj

8. ábra. Függőleges gyorsulások jellegzetes értékei a sebesség függvényében, különböző felületi egyenletességű útszakaszokon (Volga szgk.)

9. ábra. Függőleges gyorsulások jellegzetes értékei a sebesség függvényében, különböző felületi egyenletességű útszakaszon (FIAT 125 p szgk.)
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alakítása mellett a gépjármű-tervezésfejlesztéséhez 
is hasznos szempontokat ad.

Az igények növekednek:
— a növekvő forgalom jobb pályát igényel,
—- jobb minőségű pályán nő a sebesség,
— fejlesztik a járművek sebességképességét,
— a nagyobb sebességgel közlekedő járművek 

még jobb pályát igényelnek é. i. t.
Emellett az igények bővülnek (pl. a szöges gumi­

abroncsok, vagy az olvasztó hatású sók használa­
tának terjedése mellett is nagy tartósság szüksé­
ges, továbbá gyors vízelvezetés, nagy csúszás-ellen­
állás, kedvező fényvisszaverőképesség stb.)

Egyre szükségesebb tudatosan, a sokféle —- bő­
vülő — igényeket átfogóan, tárgyilagosan értékel­
ve, tudományos megalapozottsággal fejleszteni 
a közúti tevékenységet. Ez vonatkozik a közúti 
pályafelület kialakítására, fenntartására, minősíté­
sére is.
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Könyvszem le

N. A. Gundobin (szerk.): Uzemvitelszervezés 
és számítástechnika a vasúti üzemben

B p. 1972. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 124 p. 18 ábra  
(ára fű z v e :  21,— Ft.)

Ez a k ia d v á n y  a  v asú tü zem  fe jlesz tésén ek  eg y ik  igen 
fontos és id ő szerű  irá n y á v a l foglalkozik. A  m a g y a r k i­
ad ás  az  e red e ti, te r jed e lm eseb b  szovjet m ű  azon  fe je ­
ze te it ta r ta lm a z z a , am ely ek  hazai szem pon tbó l leg in ­
kább  h a szn o s íth a tó k . Szerző i: K. A . B erngard , Sz. L. 
A lte rm a n , A . I. S zm e ta n in  és A . P. P etrov.

A  m ű  m ag y a r k iad ása  k é t fe jezetbő l á ll.
Az I. fe je z e t az  ü ze m e lte té s i m u n k a  szervezéséve l  

foglalkozik . E n n ek  k e re téb en  feldolgozza az o p e ra tív  
te rv ezésn ek  és a vo n a tfo rg a lo m  irá n y ítá sá n a k , a  m oz­
donyok m u n k á ja  szervezésének  tém áit, a  k o cs ip a rk  k i­
egyen lítési m ódszere it, a  fo rgalom szabályozási in téz ­
kedéseket, v a la m in t tá rg y a lja  az ü zem v ite li m u n k a  
m ű szak i-gazdaság i m u ta tó it.

A II. fe je ze t a  m a te m a tik a i m ó d szerek  és a szá m í­
tá s tech n ika  v asú tü zem i a lk a lm azásá ró l szól. E bben  a 
szerzők m o n d an iv a ló ja  h á ro m  fő k é rd é sc so p o rtra  össz­
pontosul. A z egyik  az ü zem v ite li fe lad a to k  m ego ldása  
m a tem a tik a i m ódszerekkel, a  m ásik  a  n y ilv á n ta r tá s  és 
a szá llítá s i fo ly am ato k  irá n y ítá sá n a k  au to m a tizá lá s i 
rendszere i, a  h a rm a d ik  p ed ig  az e lek tro n ik u s  szám ító ­
gép seg ítségéve l m ego ldandó  üzem i fe lad a to k . Ez u tó b ­
b iak  közt szerepe l a  ren d ező p á ly au d v a ri m u n k á k  ope­
ra tív  te rvezése , a  szá llításo k  te rvezése  és ésszerűsítése , 
a k o cs iá ram la to k  m eghatá rozása , a  te h e rv o n a to k  ösz- 
szeállítási te rv é n e k  szám ítása , továbbá  v o n ta tá s i és vo­
n a tfo rga lm i szám ítások , az á tbocsátóképesség  m eg á l­

lap ítá sa  s tb . B efe jezésü l a  k ö n y v  az e le k tro n ik u s  szá­
m ítógépen  m eg o ld o tt üzem e lte té si fe ladatok  m ű sz a k i­
gazdasági h a ték o n y ság áv a l foglalkozik.

A k ia d v á n y t dr. N agy J ó zse f  fo rd íto tta .

Dr. Flämisch Ottó: Gépjármű diagnosztika.
Módszerek és eljárások rejtett hibák feltárására

Bp. 1973. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 324 p. 377 á bra  (ára 
kö tve : 35,—  Ft.)

A könyv cé lja , hogy kellő  részletességgel ism e rte sse  
a  g ép já rm ű d iag n o sz tik a i e ljá rá s o k  elvi a lap ja it , a  szü k ­
séges teen d ő k e t és ezá lta l seg ítség e t adjon a  d iag n o sz ­
tik a i fe la d a to k a t e llá tó  do lgozók kiképzéséhez, v a la ­
m in t azok szám ára , ak ik  az  ú j d iagnosztikai e l já rá s o k  
a lk a lm azásb a  v é te léhez  szükséges technológiák  te r v e ­
zésével fog la lkoznak .

A  szerző 7 fe je z e t k e re téb en  dolgozta  fel a d ia g n o sz ­
tik a i tu d n iv a ló k a t.

E lőször b e m u ta tja  a gyors m otorvizsgá la t e lm é le ti 
a la p ja it és e l já rá s a i t  (1.), m a jd  a  g yú jtá sv izsg á la tta l 
fog lalkozik  (2.). K ü lö n  fe jeze tek b en  dolgozza fe l a  g é p ­
já rm ű  v illa m o s há lóza tának  e llen ő rzésé t (3.), v a la m in t  
a  fu tó m ű  e llen ő rzésé t és b e á ll ítá s á t (4). A to v á b b ia k ­
b an  a  k ö te t a  g ép já rm ű v ek  g y o rs  e llenőrzésére  szo l­
gáló  próbapadoka t és b eren d ezéseke t (5.) tá rg y a lja . I s ­
m e rte ti a  d iag n o sz tik a  szerepé t a  szerv iz  és a  k a r b a n ­
ta r tó  te vé ken ység  k e re tén  b e lü l (6.). Az utolsó fe je z e t 
(7.) a  hazai fo rg a lo m b a n  e lő fo rd u ló  g ép já rm ű -típ u so k  
d iagnosztika i a d a ta it  közli.

A könyv h aszn á lh a tó ság á t gazdag  áb ra-, il le tő leg  
d iag ram -an y ag  növeli.
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A Mohács—Pécsi V asút és a mohácsi k ikö tő  gazdasági szerep e  
a XIX. században
Dr.  E B D Ő S I  F E R E N C

Egy és egynegyed évszázaddal ezelőtt, 1857 ta ­
vaszán készült el az ország egyik legrégibb, a 
Dél-Dunántúlnak pedig az első vasútja, a Mohács—- 
Üszög (Pécs) közötti vonal. Cikkünkben — azon 
túlmenően, hogy megemlékezünk ennek az egykor 
különleges közlekedési-szállítási funkciót ellátó 
pályának az építéséről — Mohács példáján bemu­
tatjuk, hogy a település fejlődés számos tényezője 
közül az adott természeti—gazdasági—társadalmi 
viszonyok mellett milyen szerephez jutott a folya­
mi és a vasúti közlekedés.

E téma szakmai érdekességét abban találjuk, 
hogy bár Mohács jelenlegi közlekedési helyzete igen 
hátrányos, forgalma jelentéktelen, a múlt század­
ban itt éppen a közlekedés bizonyult a legfonto­
sabb településfejlesztő tényezőnek. Azóta az or­
szág vasúthálózatához való viszonyának változásá­
val, valamint a közlekedés struktúrájának általános 
átalakulásával (nevezetesen a folyamhajózás hát­
térbe szorulásával, a szenet fogyasztó gőzhajózás 
megszüntetésével stb.) a város forgalmi helyzete 
hátrányosan megváltozott és más településfejlesztő 
tényezők (ipar, szolgáltatás stb.) léptek előtérbe.

MOHÁCS FOLYAM MEN TI HELYZETÉNEK 
ÉRVÉNYESÜLÉSE A VASÚTÉPÍTÉS ELŐTT

A mai város ó- és középkori elődjének elhelyez­
kedésében is már messzemenően érvényesült a köz­
lekedési expozíció. Az ősidők óta hajózott Duna 
mellett épült fel a település, amelyet nyugatról a 
római eredetű Aquincbum (Óuda) — Mursa (Eszék) 
közötti országút határolt. Eltekintve ettől az úttól 
— amelynek forgalma inkább csak háborúk idején 
növekedett meg — a mezőváros éltetőerejét már 
korán a Duna-hajózás és az általa indukált kereske­
delem képezte.

A mezőgazdaság, elsősorban az állattartás hasz­
na ugyanis csak potenciális vagyont jelentett. Szá­
mos vagyon tőkésedett a kereskedelem megélénkü­
lése, a vállalkozások gyarapodása során. Amint a 
helyi piac ellátásán túlmenően megindult a távoli 
piacokra termelés, Mohács nemcsak saját áruival 
jelentkezett, hanem mint Baranya megye dunai 
kikötője árugyűjtési, rakodási és forgalmazási cent­
rummá lépett elő.

Az elsősorban vízióira u talt kereskedelemnek a 
XVIII. században a szabályozatlan folyókon még 
sok nehézséggel kellett megbirkóznia. A Duna Pest 
fölött i szakaszáról a kereskedők hajói nem szívesen 
ereszkedtek Dunaföldvárnál lejjebb. Ebben közre­
játszottak a rossz part viszonyok. 1770 előtt ugyanis 
Dunaföldvár és Zimony között vízfolyás ellenében 
a rossz parton ló helyett emberekkel kellett a hajó­
kat vontatni [1]. A XIX. sz. elején azonban kija­
vították a parti vontató utakat a magyarországi 
gabonaexport érdekében.

Élénkítőleg hatott a mohácsi kikötő forgalmára 
a Ferenc-csatorna megnyitása 1802-ben, amelyen 
keresztül a tiszavidéki, bácskai és bánáti gaboná­
val rakott hajók rövidebb úton jutottak el a Du­
nára, hogy onnét Bécs felé vegyék útjukat [2 ].

Mohács fejlődésében a Duna-menti fekvésnek a 
szerepe a XXI .  sz. első felében jelentősebb volt, mint 
bármely hasonló fekvésnek örvendő mezőváros­
nak. Kikötőjének forgalma Pest, Buda, Pozsony és 
Komárom után következett [3], messze megelőzve 
Tolnát, Paksot, Dunaföldvárt. Az 1840-es években 
évente átlag 400 hajót raktak meg nyerstermény- 
nyel. A berakott gabonát Mosonyban és Ausztriá­
ban értékesítették, míg a mecseki fát és követ 
Pestre, vagy ellenkező irányba, Verőce megyébe szál­
lították [4].

Kisebb tételekben ugyan már az 1820-as években 
szekereztek szenet Pécsről Mohácsra, hogy lóvontatta 
hajókon a gőzgépekkel dolgozó néhány távoli gyár­
ba szállítsák, de a dunai szénrakodás nagyobb mé­
reteket csak a gőzhajók megjelenésétől, 1831-től 
öltött, amikor átépítették a pécsi országutat (1. 
táblázat).

1 .  t á b l á z a t

Л Mohács és Pécs közötti évenkénti áruszállítás tételei 
1845-ben [5]

Á ru M en n y i­
ség, q Á r u M enny i­

ség, q

S ó ........................ 100 000 G y a p j ú ............... :i 000
G ab o n a  ............ 50 000 B ő r ........................ 2 000
B o r ...................... 50 000 K e n d e r ............... 1 000
P á lin k a  ............ 4 000 R epceo la j . . . . 2 000
K ő s z é n .............. 50 000 R o n g y  ................. 1 000
F en y ő fa , desz- K ülönfé le  ki-

k a , léé, zsin- sebb á ru k 6 000
d e ly  .............. 20 000 D innye, h ag y -

G u b a c s .............. 6 000 m a, s a j t  és
k o lb á s z .......... 1 500

A környék mezőgazdasági terményfeleslegének, 
egyes háziipari készítményeinek, kiváltképpen a 
korsónak hajóra rakása és piacra küldése, valamint 
a külföldről, elsősorban Ausztriából importált 
ipari termékek kirakása, forgalmazása a városban 
és környékén komoly mértékben járult hozzá 
Mohács gazdasági szerepkörének növekedéséhez. 
E tekintetben kiemelkedő jelentősége volt az állami 
sóház által fenntartott forgalomnak. A megyénél 
nagyobb területet ellátni hivatott intézmény a 
máramarosi és erdélyi bányákból kapta a sót, ahon­
nan a Tiszán, illetve a Maroson úsztatott dereglyé­
ken, nagyobb tutajokon jutott el Szegedig. A tiszai 
kikötőből különleges felépítésű, 6500 q hordképes- 
ségű, 2  m merülésű kamarai fahajókra átrakva to­
vábbították a sót a Dunára [6 ]. A Mohácsra érkező 
és ott piacra kerülő cikkek közül a só után a leg­
nagyobb mennyiséget a felvidéki fenyőfa tette ki.
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Már 1806-ban az érkező fa tárolására telket adott 
a város. Az ide érkező „fenyőfa materiálék” nagy­
ban tehermentesítették a szigeti erdőket [7]. A 
baranyai bor — a középkori kereskedelmi hagyomá­
nyokat folytatva — ekkor is rendszerint Mohácsról, 
a Duna hátán indult útnak az augsburgi, prágai és 
gráci borkereskedőkhöz „kiknek a pécsi kalmárok 
azt kézre küldték” [8 ].

A MOHÁCS—PÉCSI VASÚT ÉPÍTÉSE

A dunai gőzhajózás oroszlánrészét az 1840-es 
években már az osztrák Dunagőzhajózási Társaság 
(DGT) hajói bonyolították le. Gőzhajók építéséhez 
tágasabb kikötők létesítéséhez nagy befektetésekre 
volt szükség, ezért a kisebb vállalatok nem is tudtak 
versenytársaivá lenni a bécsi tőkével létrehozott, 
gyakorlatilag monopol helyzetet élvező császári 
társaságnak. A DGT gőzhajók fűtőanyagának, a 
kőszénnek a beszerzése a mecseki lelőhelyekről 
látszott a legkifizetődőbbnek. E szén kiváló minő­
sége, a Dunához való viszonylagos közelsége ko­
rán felkeltette a DGT érdeklődését . A mecseki szén­
nek Mohácsra szállítására már akkor terveztek 
vasutat építeni, amikor reformkori országunk még 
csak a korszerű közlekedés első létesítményeinek meg­
valósításánál tartott. Kossuth és Széchenyi vasút- 
fejlesztési koncepciója néhány vonatkozásban, kü­
lönösen a hálózat térbeli kiterjedését, a fővonalak 
irányát illetően lényegesen eltért, de a Pécs és 
Mohács közötti vasútépítés szükségességét mind­
egyikük elismerte. — A pécsi kereskedők 1846- 
ban azzal a javaslattal álltak elő, hogy a Dunát 
Fiumével összekötni tervezett vasútvonal ne Vu- 
kovárról, hanem Kiskőszegről vagy Mohácsról in­
duljon ki. Érvelésükben a Mecsek ásványkincsei­
nek szállítás-igényére hívták fel a figyelmet és nem 
is sikertelenül. Erre vall, hogy amikor 1846 február­
jában Kossuth a vukovár—fiumei vasút ügyében 
Vukovárott járt, visszajövet útba ejtette Pécset, 
ahol árra te tt ígéretet a kereskedőknek, hogy a vu­
kovár—fiumei vasutat a tervezett pécs—mohácsi 
vasúttal összekapcsolják [9]. A mohács—pécsi vas­
út létesítése szervezésének első próbálkozásakor, 
még 1846. május 6 -án (vagyis már az első magyar 
gőzvasút építésének évében) Mohács városa — fel­
ismerve az építkezés városfejlesztő előnyeit — 40 
db részvényt jegyzett [1 0 ].

Széchenyi István vezetésével „több jeles fők 
segítségével” (közöttük Clark Ádám) készült egy 
átfogó közlekedési tanulmánytervezet, amely 1848. 
január 25-én „Javaslat a magyar közlekedési ügy 
rendezésére” cím alatt jelent meg. A „Javaslat” 
koncepcióját a külföldi szállítási-költség számítá­
sok példáit és a hazai adottságokat elemezve ala­
kították ki. Minden más közlekedési móddal szem­
ben a vasútépítést részesítették előnyben : „Előre - 
bocsátva, hogy nálunk elsősorban vaspályákat kell 
építenünk, de azért a hajózható folyókra is kiváló 
gondot kell fordítani. Közutak helyett inkább vas­
pályákat kell építeni. . . Mivel nagy személyszállí­
tásra nincs kilátás, a vonalak indokolatlan hosz- 
szabbítását mellőzni kell.”

Négy, Pestről a szomszédos külföldi államok, az 
adriai kikötők és Erdély felé vezetendő fővonalon 
kívül ugyancsak további négy, a belföldi távolsági 
forgalmat lebonyolítani hivatott mellékvonalat 
tervezték építeni, közülük az egyi a mohács— 
pécs—szigetvár—nagykanizsai lett volna, a Pestről 
a Balaton mellett Fiúméba vezetendő vonalba 
csatlakozóan. Széchenyi a Mohácsnál kezdődő vas­
útvonal építését már akkor a szénszállítás szükségessé­
gével indokolta [1 1 ].

A szabadságharc, majd az azt követő társadalmi- 
gazdasági depresszió átmenetileg elodázta az épít­
kezés megindulását. Amikor a DGT — több kisebb 
magáncéget megelőzve — létrehozta a Mecsek első 
nagyteljesítményű aknáját (András aknát), elég­
telenné vált a szekerező szénszállítás Mohácsra. 
Szekerekkel ugyanis túlnyomóan csak a száraz idő­
szakban lehetett közlekedni és a magas fuvarkölt­
ségek miatt a pécsi szén még önköltségi árban is 
túl drága lett volna a dunai hajózás számára. Az 
üszög—mohácsi vasútvonal megnyitásáig a szén 
q-kénti fuvardíja Pécstől Mohácsig akkora volt, 
mint a széntermelés telj es költsége a szekérrek rakás 
pillanatáig. Vasúton viszont az évszakoktól, idő­
járási viszonyoktól függetlenül folyamatosan lehe­
tett szállítani, ezzel elkerülhették a szén hosszabb 
ideig tartó, minőséget rontó felhalmozását a bá­
nyánál és a kikötőben egyaránt [1 2 ].

A szénszállító célvasút építésének megkezdésére 
csak 1852-ben került sor. Ennek az évnek az elején 
a DGT sürgette a vonal megépítését. A központi 
kormány ekkor vállalkozott arra, hogy a társaság 
számlájára megépíti a vonalat, de csak a bányáktól 
Üszögig terjedő 6  km hosszú szakasz terveivel ké­
szült el. Erre a társaság folytatta az építést ka­
matbiztosítás nélkül, de az — a kolerajárvány és 
a munkáshiány miatt — nagy nehézségekkel 
járt [13]. A többezer embert foglalkoztató pálya­
építésben sok külföldi (olasz, cseh, morva) munkás 
is dolgozott, akiknek fékentartására a DGT privát 
rendőrséget szervezett. A kolerajárvány megtize­
delte az építőket, a részükre egy iskolában létre ho­
zott ideiglenes kórházat is csak kevesen hagyták 
el gyógyultan. Az 1857 tavaszán befejeződött 
vasútépítés halottait a hercegszentmártoni temető­
ben temették el, erről tanúskodnak a mároki ha­
lotti anyakönyvek [14]. A nagyhatalmú DGT a 
vonalat nem szándékozott megnyitni a pécsi sze­
mély- és áruforgalom számára, hanem kizárólag 
maga akarta használni. Támogatta ezt az álláspon­
tot Habsburg A kl recht főherceg, tábornagy (Ma­
gyarország kormányzója volt az abszolutizmus ide­
jén), aki Baranyában a roppant kiterjedésű bellyei 
uradalmat és a DGT jelentős részvénykötegeit ta r­
totta birtokában. A vasútvonalból nemcsak mint 
részvényes, hanem mint földbirtokos is hasznot 
húzott, mert az uradalmát érintő vasútvonal meg­
könnyítette latifundiuma termékeinek piacra vite­
lét Bécsbe és Pestre, viszont igyekezett meggátolni 
más, rivális földbirtokok piacszerzését. Pécs városa 
akkor még az uradalom értékesítési terveinél nem 
jött számításba [15].

A szekeres szénszállítást 1857. április 25-én 
szüntették meg, ami érzékenyen érintette a mohá-
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esi és szederkényi fuvarosokat, akiknek más ke­
nyérkereset után kellett nézni. Az első szénszerel­
vény: 1857. május 2-án érkezett a dunamenti vég­
állomásra. A fuvarköltség csökkenése jótékonyan 
hatott mind a szén árviszonyaira, mind a dunai ha­
józásra és a távolabbi fogyasztásra [16].

MOHÁCS FEJLŐDÉSÉNEK SZAKASZOSSÁGA 
A KÖZLEKEDÉSI HELYZET VÁLTOZÁSA 

KÖVETKEZTÉBEN

A szabadságharc leverése után a külterjes mező- 
gazdaság önmagában aligha lett volna elég Mohács 
továbbfejlődéséhez. Alföldi mezővárosaink ekkor 
torpantak meg és még egy évszázaddal később 
sem voltak sokkal népesebbek. Ugyanakkor Mo­
hács népességgyarapodása az országos átlaghoz ké­
pest rendhagyóan, hat éven (1851—1857) belül 
mintegy 15%-os volt, amit kifejezetten a mohács—- 
pécsi vasútvonal építése következményének tulaj­
doníthatunk. Az építkezés résztvevői közül sokan 
itt telepedtek le, és a vasúti alkalmazottakkal, a 
kiépült óriási dunai szénrakodó munkásaival együtt 
hirtelen felduzzasztották a lakosság számát. Mohács 
kikötőjének forgalmát nemcsak a szén, hanem a 
mezőgazdasági termények uszályon való szállítása 
és az egyre több utassal közlekedő személyhajók 
is növelték. Azonban a vasút megépülése után az 
1860-as években lelassult, az 1870-es években pedig 
lényegében stagnált a lakosság szaporodása. Alig 
nyílott ezekben az évtizedekben új munkaalkalom 
az 1871-ben — politikai harcok eredményeképpen 
— nagyközséggé degradálódott városban. FÖL­
KÉR J . ,a város krónikása a válság időszakának ne­
vezi ezeket az éveket. Valóban, — az ezidőben az 
egész monarchiában érvényesülő gazdasági válsá­
gon túlmenően — Mohács életének pangását, még 
egy sor más mezővároshoz hasonlóan, termelési bá­
zisának fejlődésképtelensége okozta, mert egy időre 
már kimerítette az előnyös forgalmi helyzetéből 
származó lehetőségeket. Csak azoknak a délkelet­
dunántúli településeknek a lakossága növekedett 
1869—1880 között számottevően tovább (Pécs, 
Dombóvár, Kaposvár, Barcs stb.), amelyek új vas­
útvonalakkal gazdagodtak, vagy amelyeket a me­
gyei adminisztráció éltetett. Ékkor már, a többi 
pálya megépülésével Mohács elvesztette korábbi mono- 
polisztikus vasúti helyzetét, bár a többi vasútvonal­

hoz történt csatlakoztatással a korábbinál szélesebb 
terület termékgyűjtőjévé válva, dunai kikötőjének 
forgalma növekedett.

A DGT VASÚTI-FOLYAMI SZÉNRAKODÓJA, 
MINT FORGALMI ÉS 

TELEPÜLÉSFEJLESZTŐ TÉNYEZŐ

Mohácsot a szabadságharcot követő önkényura­
lom alatt, az 1850-es évek derekán, forgalmi helyzeté­
nek gyökeres megváltoztatása emelte ki az országra ál­
talánosan jellemző gazdasági pangásból és tette kivé­
telesen exponálttá a Délkelet-Dunántúl személy-, vala­
mint áruforgalmában. Ennek, a város számára új 
korszakot nyitó folyamatnak az ismertetésénél első 
helyre kívánkozik a mohács—pécsi vasútvonal (a 
továbbiakban MPV). Ez léptette elő Mohácsot kü­
lönleges fontosságú forgalmi centrummá.

Kezdetben a DGT kizárólag saját szállítmányo­
kat, szenet továbbított a vasútvonalon, ezért Mo­
hács a DGT jóvoltából csupán az MPV fejállomás 
közelében létesült szénteleppel (megszüntetve a 
Szabadság térit) bővült. A szén átrakodása 1857 
óta a forgalmasabb időkben mintegy 1 0 0  család ré­
szére jelentett munkaalkalmat; közülük jónéhá- 
nyan a dunaparti és budai országút melletti, né­
hány lakóépületből álló kisebb kolóniákon („Mexi­
kó” , „India”) laktak.

Kérdés, milyen szerepe volt a mohácsi rakodónak 
a pécsi szén forgalmazásában Ezt úgy tudhatjuk 
meg, hogy egybevetjük a kitermelt és a Mohácsra 
szállított szén mennyiségét.

Az 1860-as évek vasúti statisztikájában a szenet 
még nem különítették el a többi kereskedelmi áru­
tól, ezért erre az időre vonatkozóan meg kell elé­
gedni becslésünkkel. Ha a „saját rezsiben szállí­
to tt” áruátvételek vámmázsa értékeit (2. táblázat) 
2 0 -szal osztva tonnává számítjuk át, kiderül, hogy 
1863-ban a Pécsett termelt 168 016 t szénnel 
szemben 174 279 tonnát, 1865-ben pedig a 203 711 
tonnával szemben 195 161 tonnát tett ki a vasúti 
rakomány. Mennyi lehetett ebből a DGT szén? 
Figyelembe véve, hogy még évtizedekkel később 
is kevés bányafát hoztak be Pécsre — mivel in­
kább a mecseki erdők faanyagát használták — a 
bányászathoz szükséges többi segédanyag pedig az 
akkori művelési mód mellett nem képezett nagy tö­
meget, kb 80— 85%-ra tehetjük a szén részesedését. 
E szerint tehát ekkor még évente 140—160 000 tonna

A m o h á c s— pécsi v a sú t fo rg a lm a  1863— 1875 közö tt [17, 18, 19] 2. táblázat

E  b b  ő 1
S zem élyforgalom ,

főÉ v teherfo rgalom
vám m ázsa

sa já t s z á llí tm á n y p r iv á t  sz á llítm á n y
vám m ázsa % v ám m ázsa %

1863 4 197 012 3 485 581 83,0 711 161 17,0 43 650
1864 4 332 331 3 610 499 83,3 721 832 16,7 45 899
1865 4 370 431 3 903 229 89,3 467 202 10,7 37 641
1866 4 306 814 3 834 834 89,0 471 980 11,0 45 893
1867 4 104 831 3 423 400 83,4 681 431 16,6 43 461
1868 5 277 323 4 082 577 77,4 1 194 746 22,6 51 819
1869 7 259 682 4 756 977 65,5 2 502 705 34,5 86 056
1875 178 351
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DGT szén érkezett a Duna mellé, más felé nem lévén 
vasúti összeköttetés. Ennél a mennyiségnél egészen 
bizonyos, hogy több lehetett az összes szénszállítás, 
hiszen ekkor a DGT-n kívül még jócskán termeltek 
egyéb bányák is. A Soproni Kereskedelmi és Ipar­
kamarának az 1864. évről szóló jelentése szerint e 
vasút összes szénforgalma 4 020 348 vámmázsa 
(201 018 t), ami gyakorlatilag a Mohácsig szállított 
szénnel lehetett egyenlő, mert a többi állomásokon 
vajmi keveset adtak le, ellenkező irányban pedig 
nem fuvaroztak szenet. Innét hajókon indult a 
pécsi szén piachódító útjára; belföldön versenytársa 
alig volt.

Miután a DGT saját üzemei (tégla- és mészége­
tők, kokszüzem stb.) és Pécs fejlődő gyáripara mind 
több szenet kötöttek le, a kiszállításra szánt meny- 
nyiség egy kisebb hányadát pedig a DGT tőketá­
mogatással épült pécs-barcsi vasút szívta el, a szén 
piacra vitelében valamelyest visszaesett az MPV 
részesedése. 1878-ban a pécsi szén 76%-a érkezett 
Mohácsra [2 0 ]. Ez mennyiségben (309 4201) viszont 
majdnem a kétszerese az 1860-as évekének (hiszen 
a termelés is több mint a kétszeresére emelkedett), 
de 1882-ben nemcsak részesedésében (36%), ha­
nem abszolút métereiben (147 000 tonna) is jelentő­
sen visszaesett [21]. Még annyi ismeretes előttünk, 
hogy egy 1893-ból keltezett adat tükrében a század 
végére ismét erősödött valamelyest Mohács szénfor­
galmazó pozíciója, amikor itt rakták ki a DGT bá­
nyáiban termelt szén 47%-át, 238 000 tonnát [22].

AZ MPV SZEMÉLY- ÉS KERESKEDELMI 
ÁRUFORGALMA

A DGT magán vasút ja Mohács számára 1859-től 
vált igazán jelentős fejlesztő tényezővé, amikor a 
Társaság idegen áruk szállítását is elvállalta és 
megkezdte a személyforgalmat, tehát közforgalmú

vasúttá vált. Hogy e mindössze 56 km hosszú pálya 
jelentőségét a XIX. sz. harmadik negyedében érté­
kelni tudjuk, az 1. ábrán bemutatjuk a korabeli 
többi hazai vasút elhelyezkedését is. Az ábrára te­
kintve azonnal kiderül, hogy Mohács és Pécs a Du­
nántúlon elsők között kaptak vasútállomást, továb­
bá, hogy Pécs és Buda (illetve Pest) között kombi­
nált vasúti-vízi összeköttetés jött létre; ezzel Pécs 
forgalmi helyzete is nagy mértékben javult.* Még 
jobban kedvezett azonban az új forgalmi helyzet 
Mohácsnak, amely a rajta átfutó transzport által 
egyre jobban regionális árugyűjtési és szállítmányo­
zási feladatokat látott el. Kikötőjébe most már a 
szekérnél olcsóbb vasúton, illetve szekér-vasúti 
kombinációval szállították a több tucatnyi falu ha­
tárában termett, piacra szánt terményeket, elsősor­
ban a külföldön keresett gabonát. A vasúti összeköt­
tetés megteremtése a Dél-Dunántúl legnagyobb váro­
sával a dunai teher- és személyforgalom felfutásához 
vezetett. Pécs ipara is igénybe vette a kombinált 
szállítási módot, így a Madarász-Prieck féle vas­
gyár a messzi Gömörből szállított ide évente átlag 
40 000 q nyersvasat.

A személyforgalom 1863 — 65 között (2. táblázat) 
átmenetileg visszaesett (valószínűleg az első évek­
ben utazók között nagy számban lehettek a csupán 
kíváncsiságból „vonatozók”), de később a csatla­
kozó vasútak kiépülésével gyorsan emelkedett, és 
1865 —1875 között már csaknem megötszöröződött. 
A hivatalos ügyekben Budáról és Bécsből Pécsre és 
vissza utazók — éppen úgy, mint az üzletemberek 
és kereskedők is — szálltak át Mohácson. Bár a ha­
jóhoz a legtöbb esetben menetrendszerű közvetlen

* A z a k k o r  m ég Ü szögig k ié p í te t t  v a sú t M ohácsró l é r ­
kező  u ta s a i t  a  vendéglősök  h in tó i, v a la m in t p o s ta k o c s i­
já r a t  s z á l lí to t tá k  Pécsre, az  I r á n y i  D án ie l té r re , az  ak k o ri 
„ H é tfe je d e le m ” szállodáig  [23].
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Л mohács—pécsi vasút forgalma állomásonként 1878-ban [20]
3. táblázat

Á llo m ás
S zem ély fo rgalom

T e b e r  f  c r  g a l ó m
kereskede lm i á ru sz e m e s ta k a rm á n y összesen

in d u lt, fő é rk e z e tt, fő .fe la d o tt , q le a d o tt ,  q fe la d o tt , q le a d o tt, q fe la d o tt ,  q le a d o tt ,  q

M o h ács . . . . 26 448 25 468 74 219 91 263 81 478 9 006 155 697 100 269
N é m e tb ó ly . , 7 677 7 479 14 873 7 465 6 160 281 21 033 7 746
V illá n y  . . . . 64 119 308 181 222 755 131 391 388 108 1 712 610 863 133 103
T r in i tá s  . . . . 9 851 9 387 5 109 564 305 22 5 414 586
Á ta  ............... 2 281 1 853 24 533 97 476 2 034 68 26 567 97 544
Ü szög  .......... 119 993 77 999 251 355 183 733 6 436 470 859 257 791 654 592
S z é n b á n y a  . — — 46 132 106 514 2 2 575 46 134 109 089
S zab o lcs  . . . — — 57 20 627 — 57 20 627

Á llo m ás
K a to n a i ja v a k Szén p r iv á tn a k Szén D G T -nek Á lla to k

fe la d o tt, q le a d o tt ,  q fe la d o tt, q le a d o tt ,  q fe la d o tt ,  q le ad o tt, q fe la d o tt , q le a d o t t ,  q

M o h ács . . . . 1 023 407 1 1 1 523 2 982 646 5 161 140
N é m e tb ó ly . . 744 130 — 50 — — 191 105
V illá n y  . . . . 26 741 88 852 — 243 705 — — 315 462 744
T r in i tá s  . . . . 16 24 — 700 \  --- — 3 —
Á ta  .............. — — — 500 — — — 11
Ü szö g  .......... 88 101 27 212 — 444 918 617 — 342 320 159
S z é n b á n y a  . — — 521 739 42 000 1 983 701 — — —
S zab o lcs  . . . — — 521 657 — 998 328 —

vonatcsatlakozás volt, a kevésbé sietős utasok nö­
velték a város vendéglőinek, fogadóinak forgalmát 
is.

Az M P V  teherforgalma évről-évre növekedett 
(4. ábra), mivel a Kárpát-medencét átszelő, és a 
Bajorországtól Romániáig közlekedő távolsági ha­
jójáratokhoz csatlakozó vasút feltárta a megyén kí­
vüli piacok számára Dél-Baranya keleti, főként a 
Villányi-hegység és a Mecsek közé eső részét. Mind a 
pécs—barcsi, mind a villányi-eszéki és a pécs—buda­
pesti vasút növelte a forgalmat. A pécs—barcsi pálya 
megnyíltával egyetlen, a megyét Mohácstól kezdve 
keresztül szelő vasútja volt még csupán a Délkelet- 
Dunántúlnak. De hogy a kereskedelem mennyire 
igénybe vette e szállítási lehetőséget, az kiderül a 
statisztikából: a teheráruforgalomban az 1880 körüli 
években a mohács—pécsi és pécsi—barcsi vasútvonalak 
az összes hazai pályák között is jelentős helyet foglal­
nak el. A továbbiakban vizsgáljuk meg, milyen ösz- 
szetevői voltak az MPV teherforgalmának. A saját 
rezsiben végzett szállítás (főként szén) az 1860-as 
évek köze]ión még erősen kiemelkedett az összfor­
galomból, de 1869-ben már kisebb jelentősége volt 
(2. táblázat), vagy isegyre jobban igénybe vették 
más cégek is a vasútat, ezáltal regionális funkciója 
is fokozatosan kidomborodott.

Bennünket azonban közelebbről magának M o­
hácsnak, mint fejállomásnak és vasúti-folyamhajó­
zási átrakóhelynek a forgalma érdekel. Az 1860-as 
évekből hiányoznak hitelt érdemlő ismereteink. 
Legrégebbről 1878-ból rendelkezünk állomási rész­
letességű hiteles forgalmi adatokkal ( 3. táblázat), 
amelyekből pontosabban megismerhetjük a mo­
hácsi vasútállomás áruforgalmának szerkezetét.

M iután 1870-ben megépült a Villány— eszéki vasút, 
a Szlavóniából Pécsre áramló, országrésznyi terü­
letek között lebonyolódó forgalom méretei által 
ezután Mohács a személy- és kereskedelmi áru­

forgalom tekintetében Üszög és Villány után csupán 
a harmadik helyet foglalta el az M P V állomások kö­
zött. Ekkor, ellentétben az 1850—60-as évekkel, 
csak kevesebb szemesterményt szállított az MPV 
Villány környékéről a Dunához, mivel az új vasúton 
Dél-Baranyából érkező gabona már Pécsre áram­
lott, hogy részben az ottani malmokban őröljék 
meg, főként pedig, hogy az 1868-ban megnyitott 
új vasúton, Barcson keresztül Trieszt és az osztrák 
tartományok felé tovább szállítsák.

Nem egészen két évtized múlva, 1894-ben 
Várady Ferenc [24] szerint: ,,amohácsi vasúti állo­
máson feladásra tengeri (64 023 q), őrlemény 
(24 792 q), árpa és maláta (2322 q), leadásra búza 
(14 292 q), szén, kő, föld, tégla kerül nagyobb 
mennyiségben” . Kiderül a Pécsi Kereskedelmi és 
Iparkamara jelentéseiből [25] továbbá az is, hogy 
Mohácson nagy mennyiségű (13 493 q) bort adtak 
le 1892-ben, amelynek 91%-át Villányban adták 
fel, ahol a filoxera-pusztítás után az oltványtelepet 
legelőször hozták helyre. A friss gyümölcs ugyan 
csak kis tételekben került szállításra,** de Mohács 
feleslege és Pécs jelentős behozatala így is élesen 
szembeáll egymással (a behozatal Mohácson mind­
össze 56 q, Pécsett viszont 3216 q, míg a feladás 
6 8 8 , illetve 105 q-t tett ki Mohács javára). Arány­
talanul elmaradt Mohács a faforgalomban; a pécsi 
214 785 q-val szemben az itteni állomáson csak 
1 2  170 q fordult meg. Utóbbi adatból arra követ­
keztethetünk, hogy a Dunán letutajozott fát fel­
dolgozás után is többnyire helyben használták fel. 
Kivételt mindössze a szőlőkaró jelentett. Amikor 
a filoxera-vész után elpusztult szőlőterületek re­
konstrukciója folyt, a MPV leszállította a Fel­
vidékről Mohácsra érkező és onnét Pécs, Német-

** J e le n tő s  té te l t  t e t t  k i e k k o r a  szerém ség i d in n y e  éa 
a  s tá je r  a lm a .

I
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boly, Villány, Vókány és Áta községekbe továbbí­
tandó szőlőkaró szállítás díjtételeit [26].

A település közlekedésföldrajzi helyzetének ala­
kulását hathatósan befolyásolták az új pálya­
építéseken (2. és 3. ábra) kívül az 1880-as évektől 
foganatosított tarifapolitikai intézkedések is.

Az áruforgalom alakulását 1857—1913 közt 
a 4. ábrán mutatjuk be.

MOHÁCS VASŰTFÖLDRA JZI HELYZETÉNEK 
MEGVÁLTOZÁSA AZ ÚJ PÁLYAÉPÍTÉSEK ÉS 

TARIFAPOLITIKÁI INTÉZKEDÉSEK 
KÖVETKEZTÉBEN

Az MPV-hez csatlakozó vasutak építésével ugyan 
a távolabbi területek megközelítésének lehetősége 
javult, de fejállomás lévén, a város az ország vasút­
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hálózatának gyarapodásával annak perifériájára 
került.

Amikor kiépülő vasúthálózatunk (esetenként a 
hajóutakkal kombinálva) az 1880-as években már 
lehetővé tette egymástól távol eső helységek között 
a közlekedési alternatívákat, fontos tényezővé vált 
a viteldíj nagysága. Az 1882-ben elkészült pécs— 
budapesti fővonal kezdetben — drágasága miatt — 
csak gyenge konkurense lehetett a Dunának. De 
amikor Baross Gábor 1889-ben érvénybe lépő zóna­
tarifájának eredményeképpen egyfelől a MÁV vo­
nalakon átlag 55%-kal (ezen belül a hosszabbaknál, 
mint pl. a pécs—budapestinél 75—80%-kal) ol­
csóbb lett az utazás [27], másfelől viszont 1891-ben 
a DGT hajók személytarifája emelkedett, az utas- 
forgalom jelentékeny mértékben a vasútra terelő­
dött. Az MPV úgy igyekezett a MÁVkonkurrenciája 
ellen küzdeni, hogy menetrendjének kialakításá­
val nem tette lehetővé a pécsi átszállásnál Budapest 
felé a közvetlen csatlakozást [28].

A Bácskába és a Szerémségbe Mohácsról hosszú 
ideig csak nyáron lehetett könnyen utazni, amikor 
hajóval leutazhattak az utasok Gombosig és ott 
szálltak át a két irányban közlekedő vonatokra. 
Télen a gombosi MÁV komp nem közlekedett; 
ilyenkor csak óriási kerülővel juthattak el a mo­
hácsi utasok ezekre a tájakra [29].

Milyen hatással volt a teherszállításra az állami 
és DGT érdekek különbségéből fakadó gazdasági 
harc, amelynek legáltalánosabb eszköze a vasúti 
és teherhajózási tarifáknak a másik felet sértő 
nagyságú megállapítása volt? Az MPV jóval drá­
gábban szállított, mint a többi magán és állami 
vasutak és a DGT hajók tehertarifáját sem a vo­
nalanként differenciálódó ráfordítások arányában 
szabták meg, hanem a bécsi vezérigazgatóságnak 
az osztrák gazdasági érdekeket szem előtt tartó 
tarifapolitikája alakította ki. Hogy milyen különb­
ségek voltak a menetdíjakban, arra jellemző, hogy 
1889-ben az MPV-én (61 km***) és az ugyancsak 
DGT tőkehozzájárulással épült, annak nyugati 
szénexportját szolgáló pécs—barcsi vasúton (67 
km) 1 q gabona szállítása 22 krajcárba, míg a 225 
km hosszú baja—budapesti MÁV vonalon 35 
krajcárba került. Az is igaz, hogy a múlt század 
utolsó évtizedeibén a hajó még sokkal olcsóbb teher­
szállító eszköz volt, mint a vasút, ezért hosszútávú 
szállításoknál, ahol csak lehetett, a kikötők felé irá­
nyították az árut. Pl. 1889-ben 1 q teheráru fuvar- 
költsége Pécsről Budapest-vasúton 8 8  krajcár, 
ha pedig először az MPV-vei Mohácsra szállították 
és ott hajóra rakták, akkor csak 62 kr-ba került 
[30]. Még világosabban jelentkezik a különbség a 
két szállítási mód tarifái között a Pécsi Kereske­
delmi és Iparkamara 1890. évi jelentésének [31] 
abból a megállapításából, miszerint „ . . . a  Mo­
hács—Pécsi Vasút tarifája drágább a gabona­
szállításnál, mint a Bánáttól Mohácsig tartó tíz­
szer hosszabb víziút”. Csak akkor adott vissza­
térítést az MPV, ha a feladó cég évente 500 vagon­
nál több gabonát adott fel, ezért a kereskedők kér­
ték a kedvezményhatár leszállítását 2 0 0  vagonra.

*** A  m o h á c s—üszögi 66 k m -es p á ly á t 1868 -b an  5 
km -rel m e g h o ssz a b b íto ttá k  P écsig .

E z e r  to n n a

4. ábra. Az MPV és a hozzá csatlakozó két vasúti fővonal 
áruszállításának adatai 1851- 1913 között: 1-MPV; 3-Pécs—Kares vonal; 
3-Szentlőrinc—Budapest vonal

Hajlandó volt viszont kedvezményt adni a tár­
saság a Mohácsról visszafelé csaknem üresen futó 
vagonjainak igénybevételéhez. így 1894-ben az 
Észak-Magyarországról letutajozott fa (épületfa 
és a filoxera járvány utáni szőlőtelepítési akció 
megindulásához szükséges szőlőkaró stb.) Pécsre 
szállításáért mindössze 20 kr-t kért q-ként [32]. 
A DGT-nek érdekében állott a stabil dunai for­
galom mellett, hogy a Trieszt és Stájerország felé 
legrövidebb utat biztosító drávai járatait fenn 
tudja tartani, ezért az Alsó-Tisza-vidéki gabonát 
olcsóbban szállította Barcsra (annak ellenére, 
hogy a Dráván igen nehéz és költséges volt a 
hajózás), mint Mohácsra. A magyar állam viszont 
igyekezett Mohács eme előnytelen helyzetét kom­
penzálni oly módon, hogy a Barcson létrehozott 
országos jelentőségű közraktárba vasúton szállí­
tott gabona után a visszatérítés (refactio) összegét 
a legkedvezményesebben [13 Ft/vagon] a dunai 
kikötővárosra állapította meg, ugyanakkor Német- 
bóly (3,5 Ft), Villány ( 6  Ft), Magyarbóly, Baranya- 
vár, Dárda és Eszék (1,5 Ft) gabonaküldeményeit 
csak aránytalanul kisebb mértékben dotálta [33]. 
Abból a vasúthálózati hiányosságból, hogy a 
pécs—bátaszéki vasútvonal csak 1911-ben épült 
meg, így Szekszárdról csak óriási kerülővel, Dom­
bóváron és Szentlőrincen keresztül lehetett eljutni 
Pécsre, a DGT hajói előnyöket élveztek, ugyanis 
pl. a szekszárdi bort Mohácsig hajón, majd onnét 
az MPV-n összesen 62 kr-ért, míg kizárólag vas­
úton 8 8  kr-ért tudták Pécsre küldeni [34].

A MOHÁCSI KIKÖTŐ FENNTARTÁSÁNAK 
NEHÉZSÉGEI

Mohács — mind a település, mind a kikötő — 
a Duna nyugat felé hajló, ezt a partot támadó medre
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mellé települt. E minden védettséget nélkülöző 
partszakasz csupán a víz mélységét élvezte előny­
ként; egyébként az erős sodrás által még a múlt 
század második felében is előidézett partszakadá­
sok miatt egyáltalán nem tartozott az ideális kikötő­
helyek közé. Az 1860-as években lejátszódó part­
szakadásokról 1867-ben a következőt jelentik: 
„Jelenben, midőn a főtörekvés oda irányul, hogy 
a forgalom bilincsei alól feloldassék, idején lenni 
látjuk a magas kormány figyelmét ezen körülmé­
nyekre, úgy a Mohács táján mindig tovább terjedő 
partszakadásokra is a forgalom érdekében fordí­
tani . . .  A mondott partszakadások folytán a cs.
k. szab. Dunagőzhajózási Társulat, mint a Mo­
hács—Pécsi Vasútnak tulajdonosa, kényszerítve 
van a vasútnak végpontját mindig belebb venni és 
ki sem számítható, hogy mennyire keilend még 
hátrálnia, ha mielőbb megfelelő intézkedések nem 
tétetnek. . . . világos, hogy a vasút minél tovább 
szoríttatik vissza, annál nehezebb és drágább lesz 
az átrakodás, mi a forgalmat, annyival inkább aka­
dályozná. . . ” [35].

A DUNAI KIKÖTŐ FORGALM A, MINT 
A VASÚTI ÖSSZEKÖTTETÉS FÜGGVÉNYE

A krimi háború után az európai nagyhatalmak 
Párizsban összeült kongresszusa 1856-ban tette 
szabaddá először a dunai hajózást, amelyet a parti 
államok (Ausztria, Bajorország, Törökország, Wür- 
temberg) részére korlátlan lehetőségeket biztosító, 
Bécsben kötött és 1858-ban ratifikált nemzetközi 
szerződés erősített meg. Ez érzékenyen érintette 
volna a DGT-t, mivel az intézkedés megsemmisí­
tette a részére adott kizárólagos szabadalmat és

teret nyitott a Dunán a hajózás szabad versenyé­
nek, azonban az intézkedés a gyakorlatban nem 
volt ilyen káros, versenytársa jó ideig nem akadt 
az osztrák társaságnak a szabad Dunán sem. Ezért 
annak ellenére, hogy az 1860-as évekből a duna- 
menti kikötőkre vonatkozóan csupán a DGT adatai 
ismeretesek, ezek is elegendőek a mohácsi kikötő 
fontosságának bizonyításához, mivel a néhány 
kisebb befogadóképességű magánhajó, dereglye és 
sajka forgalma eltörpült a DGT hajózó kapacitása 
mellett.

A Soproni Kereskedelmi és Iparkamara terüle­
tén, tehát a Dunántúlon belül az össz-teherforgalmat 
tekintve Győr után a második hely akkor Mohácsot 
illette meg (4. táblázat). Mohács kikötőjének for­
galma a ki- és berakott áruk mennyiségét össze­
vetve erősen aszimmetrikus. Győrrel ellentétben, 
ahol — mint az ország egyik legnagyobb gabona­
kereskedelmi és malomipari centrumában — a 
partra rakott áruk mennyisége felülmúlta az ott 
hajókra rakott árukét, Mohácson a forgalom egy­
oldalúsága a berakott áruknak a kirakottakkal 
szembeni 8 —1 0 -szeres túlsúlyában jelentkezett.

Ebben a szinte egyoldalúan kiviteli kikötőben az 
elszállításra került óriási árumennyiségnek (amely 
felülmúlta még Győr kivitelét is,) 1863-ban több 
mint a/3-át a gabona képezte, de jelentős tételeket 
te tt ki a villányi, villányiiövesdi, palkonyai és a — 
mohácsi szőlőhegy tőszomszédságában működő — 
szabari kőbányák anyaga, valamint a mohácsi 
téglagyárak terméke is. 1878-ra igen alacsony 
szintre esett vissza Mohácson a szemestermény ki­
vitel. Ekkor már a folyammenti gabonával keres­
kedő Tolna megyei nagyközségek is felülmúlták, 
amelyek nagy felesleg termelésére képes mező-

A DGT dunai forgalm a IS63— 186# [18, 35, 21] 4. táblázat

Ál 1 о m á  s É v

E l m e n t É r k e z e t t

kér. áru szem es
te rm én y összesen sertés

db

s z e m é l y
kér. á ru szemes

te rm ény összesen sertés
db

s z e m é  1 у
össze­

sen
ebből

k a to n a
össze­

sen
ebből

k a to n a
v á m  m á z s a f ő v  á  m m á  z s a f ő

G yőr 1863 50 058 449 610 499 608 10 747 282 111 933 013 625 725 558 47 197 14 000 654
1864 36 053 407 458 443 511 — 10 611 125 94 419 404 002 558 421 20 161 12 032 445
1865 40 848 562 122 602 970 — 9 079 409 116 465 715 328 831 793 17 535 11 473 333

Gönyfi 1863 25 203 3 177 28 380 .i— 1 810 74 10 224 946 11 170 • ___ 2 048 105
1864 55 779 24 068 79 847 — 1 806 40 32 267 1 91 253 223 520 — 2 151 10
1865 42 759 22 824 65 583 — 1 467 10 29 585 18 072 47 657 — 2 327 17

D u nafö ldvár 1863 7 977 34 071 42 048 ___ 6 330 126 11 420 102 11 522 ___ 10 322 102
1864 7 945 6 376 14 321 — 0 257 172 9 393 1 384 10 777 — 8 728 135
1865 7 033 29 684 32 717 — 7 043 279 11 983 1 279 13 262 — 9 206 214

P a k s 1863 14 957 9 916 24 873 ___ 4 697 94 10 575 ___ 10 575 ___ 8 057 214
1864 13 418 9 466 22 884 — 4 917 77 9 882 762 10 644 — 7 460 124
1865 12 099 667 12 766 416 5 747 154 12 417 — 12 417 — 7 575 141

T olna 1863 108 221 25 092 133 313 — 7 450 432 37 346 ___ 37 340 ___ 9 530 442
1864 60 983 8 453 69 436 — 5 142 436 34 048 835 34 883 — 11 432 454
1865 76 323 3 322 79 045 — 5 108 257 30 420 1 444 31 864 — 8 071 359

B áta-Szekcső 1863 9 211 ” ___ 9 211 ___ 1 339 ■ ___ 2 690 ___ 2 690 ___ 1 353 3
1864 10 609 460 11 009 — 2 554 21 3 567 955 4 552 — 2 094 29
1865 5 408 2 5 470 — 2 192 55 2 961 — 2 961 — 1 874 38

M ohács
(kőszénnel
e g y ü tt) 1863 369 424 230 997 600 421 3422 15 812 2329 107 758 7 107 705 — 14 804 1727

1864 414 104 86 784 500 948 1460 17 792 1928 108 715 10 794 1 1 9 509 — 10 804 1682
1865 502 903 20 888 523 851 — 15 975 1299 109 385 ] 1 787 121 172 — 15 160 1571

1866 470 930 6 715 477 645 2502 21 296 6705 99 225 7 004 106 629 ___ 19 681 5166
1867 535 705 60 625 596 390 435 14 849 1134 197 560 5 850 203 418 — 14 322 1741
1868 722 143 48 272 770 415 816 18 194 1167 251 563 10 100 207 723 — 15 901 1178
1869 731 343 34 108 705 453 — 22 209 1713 258 993 2 500 201 493 — 20 178 1706
1882 1 100 000 1 000 000
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A DGT dunai kikötőinek forgalma 1878-ban 5. táblázat

Á llom ás
E  1 m é n t É  г к  e z e t  t

u tas, fő k é r . á ru , q szem es 
te rm é n y , q összesen, q u ta s , fő k ér. á ru , q szem es 

te rm é n y , q összesen, q

G yőr ............ 14 402 40 230 205 279 245 509 16 973 165 382 302 859 468 241
G önyü  .......... 3 142 892 20 208 21 100 4 014 11 845 101 1 1 946
D u n a fö ld v á r 21 043 8 823 44 470 53 293 20 756 20 676 34 20 710
P a k s  ............ 18 031 8 810 38 269 47 079 1 7 090 18 412 376 18 788
T o l n a ............ 11 590 33 082 20 868 53 950 1 1 538 20 189 74 20 263
G em enc . . . . 2 382 8 736 8 067 16 803 2 326 9 746 2 9 748
S zekcső .......... 8 139 11 944 378 12 322 7 905 6 058 58 6 116
M ohács . . . . 20 669 518 406 19 036 537 442 21 650 56 436 799 57 235

A DGT dunántúli folyami pénztárainak bevételi értéke Ft-ban 6. táblázat

S z e m é ly e k é rt és p o g g y ász szá llítá sé rt G yors- és fe h é rá ru k é r t
L e ltá r i v a g y o n  
é rték e  1882-benK ik ö tő b efo ly t összegek b e fo ly t összegek

1881 -ben 1882-ben 1881-ben 1882-ben

D u n a fö ld v á r  ............ 22 235 ,80 22,597,75 32 439,19 62 795,02 5 879,48
P ak s  ............................. 24 151,— 24 735,— 36 855,— 55 397,— 3 016,71
Szekszárd  (G em enc) 1 1 5 99 ,— 11 981,— 28 894,— 33 566,— 4 735,63
T o lna— D o m b o ri . . . 17 727 ,— 16 154,— 28 645,— 48 041,— 2 408,45
D u naszekcső  ............ 6 492,75 8 640,01 4 510,36 9 238,34 1 547,16

34 9 30 ,— 38 805,— 182 881,— 216 561,— 17 453,08 
2 032,06B a r c s ...................... 2 180 — 4 906 —

gazdasági háttérrel rendelkeztek. Mohács csupán 
a félmillió q-nál nagyobb mennyiségű szén és 
egyél) kereskedelmi áru hajóra rakása jóvoltából 
őrizte meg kikötőjének rangját (5. táblázat).

A közeli Dunaszekcsőnek a mohácsi kikötő von­
zási árnyékában csupán helyi jelentőségű folyami 
megállóval és rakodóhellyel kellett megelégednie. 
Mohács az 1881—82. évi statisztikai adatok sze­
rint a gyors- és teheráru forgalom vonatkozásában 
éppen úgy, mint a kikötők leltári vagyonának 
összehasonlításakor továbbra is messze kimagas­
lott a Duna nyugati partjának kikötői közül 
(6. táblázat). Habár a Szerbiából, Bulgáriából, Ro­
mániából Budapestre tartó  gabonás hajók csak 
fűtőanyag, víz és élelmiszer felvétele miatt álltak 
meg a mohácsi kikötőben, tehát nem járultak 
hozzá annak tényleges forgalmához, számuk erős 
megcsappanása 1899 után kihatott a kikötött 
hajókat feltüntető statisztikára. 1899 után ugyanis 
a meghozott vámtörvények miatt a felére esett 
vissza a balkáni relációjú „őrlési forgalom”, 
ezután már csak Bécsbe és a felette levő kikötőkbe 
(Linz, Passau, Regensburg) szállítottak balkáni 
gabonát [36].

A személyhajózás tekintetében az 1860-as években 
a vidéki városok közül Mohács kikötője bonyolította 
le a legnagyobb forgalmat évente kétszer annyian 
szálltak itt hajóra, mint amennyi lakosa volt a 
településnek).

Figyelmet érdemel a mohácsi kikötőben meg­
fordult katonaság viszonylag magas létszáma 
(4. táblázat) , akik főként a pécsi garnizonokbóí had­
gyakorlatra utazó csapatokból kerültek ki. (Mo­
hácson ezidőben nem volt helyőrség). 1878-ra 
azonban Dunaföldvár az össz-személyforgalom- 
ban megközelítette, a hajóra szálló utasok számá­
ban pedig túl is szárnyalta a nálánál kétszer népe­

sebb Mohácsot (5. táblázat). Ez a jelenség arra 
vezethető vissza, hogy a fővároshoz közelebb eső, 
azt olcsóbban megközelítő dunaföldvári termelők 
korábban felismerték a nagyvárosi piacra járás 
jövedelmezőségét. Mohácsról csak később kezdtek 
megjelenni a hajókon érkező kofák és őstermelők 
Budapest piacain.

Néhány évvel későbbi (1880—81.) adatok sze­
rint, amikor a személy- és poggyász szállítmányok 
fuvardíj összege képezte a felmérés alapját, a 
dunai kikötők sorában (Pesttől eltekintve) Mo­
hácsot találjuk az élen (6. táblázat). Azonban a 
hajóra szállt utasok tekintélyes hányada elég nagy 
távolságra (főként Pestig) váltott drágább menet­
jegyet, ezért semmi bizonyítékunk sincs arra, hogy 
a kikötő személyforgalma valóban az első volt. 
Az 1881 utáni időkből nem áll rendelkezésünkre 
városunk kikötőjének személyforgalmáról adat, 
ezért meg kell elégednünk néhány, Mohácsot is érin­
tő hajójárat összforgalmi adataival.

Mohácsot a következő menetrend szerinti sze­
mélyhajó jár átok érintették a századfordulón:

A DGT által indítottak közül:
— a mohács—budapesti, naponta egyszer (oda- 

vissza) közlekedő,
— a Budapest—Mohács—Galac közötti utat 

hetente háromszor bejáró postahajó,
— a budapest—mohács—eszéki, ugyancsak he­

tente háromszor közlekedő járat [37].
A MFTR Baja—Mohács—Apafin között, csü­

törtök kivételével naponta közlekedtetett személy- 
szállító hajót [38].

A Budapest—Mohács között közlekedő hajók 
a századfordulón évente átlag kb. másfélszázezer, 
a baja—mohács—apatini járatok pedig 35— 
60 0 0 0  főt szállítottak.
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A nagyobb dunántúli gabonapiacok forgalma merőben [39]
7. táblázat

Év Győr Sopron Kanizsa Pécs Mohács Székes-
fehérvár

1863 3 785 300 462 500 543 950 238 590 I79 325 262 395
1864 4 085 924 399 800 787 630 197 980 182 460 204 350
1865 4 520 642 440 970 694 700 221 420 198 900 21 1 100

A VASÚTI ÉS HAJÓFORGALOM HATÁSA 
MOHÁCS KERESKEDELMÉRE

A kereskedelmi tevékenység három módozata 
közül — a helyi és környékbeli lakosság ellátására 
hivatott kiskereskedelem kivételével — mind a 
nagykereskedelem, mind a hajóellátó kereskede­
lem kibontakozását a település forgalmi-központ 
helyzetének köszönhette. Nagybani tételekben a 
szénen és a fán kívül a mezőgazdasági termények, 
közülük is elsősorban a gabona cserélt gazdát. 
Alig néhány évvel az MPV üzembehelyezése után, 
már az 1860-as években a Dunántúl legforgalmasabb 
gabonapiacai közé emelkedett fel a mohácsi. Ekkor 
még a dunántúli városok közül messze kimagaslott 
Győr, de ha a második lépcsőben helyet foglaló 
városokkal hasonlítjuk össze a mohácsi piacot, 
mégpedig a lakosság számarányában, akkor rend­
kívül előkelő kereskedelmi pozícióban találjuk a 
várost. Elég, ha csak arra utalunk, hogy majdnem 
annyi gabonát adtak el piacán, mint az akkor két­
szer népesebb Pécsett (7. táblázat), amelyből 
bőven jutott exportra is.

Azok, akik e kikötővárosban adták el gaboná­
jukat, általában valamivel jobb árra számíthattak, 
hiszen a kiszállító nagykereskedőt az áru piacra- 
vitelekor innét már csak kevesebb fuvarköltség 
terhelte, mint a folyamtól és vasutaktól távoli 
helyeken vásárlókat.

Ä kereskedelmi tőke feleslege az iparon kívül 
pénzintézetekben is lecsapódott. A Dél-Dunántúl 
egyik első hitelintézményét, a Mohácsi Takarék- 
pénztárt 1872-ben alapították.

A város forgalmi exponáltsága egyedül a gyár­
ipar fejlődésében nem érvényesült. Elmaradt a 
tervezett DGT kokszoló építése, sőt a Gömörből 
Mohácson keresztül szállított nyersvasat és vas­
ércet is Pécsett dolgozták fel.

Csak a századfordulótól telepítettek azután 
olyan ipari üzemeket, amelyek érvényesíteni tud­
ták a kikötőváros helyzeti energiáját.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
Japán  vasú tainak  helyzete és fejlesztése*
N. A. N D О В I  N (Moszkva)

Az ipari termelés növekedési üteme, a gazdaság 
fellendülése, a modern műszaki előrehaladást meg­
határozó vezető termelési iparágak fejlődése tekin­
tetében Japán az utóbbi években egyre inkább 
kiemelkedik a tőkés világban. A bruttó nemzeti 
termelés tekintetében Japán az USA mögött a 
második helyet foglalja el a tőkés világban, maga 
mögött hagyva olyan fejlett államokat mint az 
NSZK, Franciaország, Anglia és Olaszország.

A japán gazdaság gyorsütemű növekedését a 
növekvő tőkefelhalmozás, főleg a dolgozók kö­
nyörtelen kizsákmányolása révén éri el. Az ország­
ban munkanélküliség is van. A dolgozók munka­
bére alacsony. Az amerikai katonai megrendelések 
lehetővé tették a japán monopóliumok számára, 
hogy az USA-nak a Koreában és Vietnamban foly­
ta to tt szennyes háborúja révén dollármilliárdokat 
vágjanak zsebre. A japán dolgozók nyomorúságos 
helyzetben vannak. A személyi szükségleteknek az 
összes nemzeti jövedelemben való részaránya te­
kintetében Japán a huszadik helyen áll.

A gyors gazdasági fejlődés, a vezető iparágak­
ban bekövetkezett tudományos és műszaki előre­
haladás, a más országokban elért eredmények fel- 
használása eredményeként a japán vasutak műszaki 
ellátottsága komoly mértékben megváltozott.

1971 szeptember—októberében szovjet szak­
értők egy csoportjának — többek között jelen 
cikk szerzőjének is — lehetősége nyílott arra, hogy 
a japán vasutak helyzetét és fejlődését megismerje.

Szállítási és üzemi teljesítmények
Japán földrajzi elhelyezkedése egyben rányomta 

bélyegét közlekedési hálózatának jellegére is.
Az ország belföldi áruszállításában az egyes köz­

lekedési ágazatok a következőképpen részesednek: 
vízi közlekedés — 42%, gépkocsiközlekedés — 
36%, a Japán Nemzeti Vasutak — 2 1 % és a ma­
gán vasutak —- 1 %.

Az ország személyközlekedésének lebonyolításá­
ban valamennyi közlekedési ágazat részt vesz, 
azonban a forgalom lebonyolításában a fő szerepet 
a Japán Nemzeti Vasutak (JNV) tölti be, amely az 
összforgalomnak 38%-át bonyolítja le. Ehhez még 
hozzá kell adnunk a magánvasutak részesedését is, 
amelyek az össz-személyforgalom 19%-át bonyo­
lítják le. Az utóbbi időben fejlődésnek indult a 
gépkocsi-közlekedés is, s az országban a forgalom­
ban levő 16 millió gépkocsi kétségtelenül növelte 
az ágazatnak a személyszállításban betöltött sze­

* M egjelen t a  Z seleznodorozsn ij T ran szp o r t 1972. évi 
6. szám áb an . (F o rd í to t ta :  S ík fő i  Ferenc).

repét. így az autóbusz-közlekedés 2 0 %-kal, míg 
a személygépkocsi közlekedés 2 1 %-kal részesedik 
a teljes utasforgalomból. A vízi és a légi közlekedés 
belföldi személyforgalmi részesedését kb. 2 %-ra 
becsülik.

Japán teljes vasúthálózatának hossza 28 ezer km, 
s ebből 7 ezer km magánvasúttársaságok kezében 
van (1. ábra). A JNV teljes hosszának mintegy 
29%-a villamosított. A JNV tevékenységére vo­
natkozó fő adatokat az 1. táblázatban közöljük.

1970-ben a JNV vonalain a személyforgalom 
56%-át villamos, 39%-át pedig Diesel-vontatással, 
míg az áruforgalom 62%-át villamos, 1 1 %-át 
Diesel- és 27%-át gőzvontatással bonyolították le. 
Az új vontatási nemekre való teljes áttérést az 
1975. évben valósítják meg.

A nemzeti vasutakon 1970-ben az áruforgalom 
volumene 59 milliárd tkm volt, s 19 millió tonna 
árut szállítottak el. Az elszállított áru kb. 38%-a 
bányászati termék, 41%-a a feldolgozó ipar ter­
méke, 17%-a pedig mezőgazdasági, erdőgazdasági 
és halászati termék volt.

1. táblázat

A  m u ta tó k  m egnevezése A m u ta tó k  é rték e

V a sú th á ló z a t st'írűség,
km /1 0 0 0  k m 2 ............................. 57,8

A v a sú th á ló z a t üzem i h o ssza
ezer k m -b en  ............................... 20,8

V illa m o s íto tt vo n a lak  h o ssza
ezer k m -b en  ................................ 6,5

A v il la m o s íto tt v o n a la k  hosszá-
п а к  az  üzem i h á ló z a ti hossz-
hoz v is z o n y íto tt  ré s z a rá n y a ,
% - b a n .............................................. 29,0

Á tlag o s á ru fo rg a lo m -sű rű ség ,
m illió  tk m /k m  ........................... 2,8

Á tlag o sszem é ly fo rg a lo m -sű rű -
ség, m illió  u t a s k m / k m ............ 8,5

A v a s ú t i  k é p z e tt te lje s ítm é n y -
b e n :
az  á ru fo rg a lo m  ré sz a rá n y a ,
% - b a n .............................................. 24,9
a  szem ély fo rgalom
ré sz a rá n y a , % - b a n ................... 75,1

N a p i á tla g o s  fu tá s , k m
teh e rk o cs i .................................... 96
v illam o s m ozdony  .................... 323
D iesel-m ozdony ........................ 179

M u n k a te rm e lé k e n y sé g :
egy  dolgozóra ju tó  e z e r  kép-
z e i t  t k m ......................................... 523

1 k m  ü zem i v o n a lh o ssz ra  ju tó
á lló a lap o k
é r t é k e ............................................. 200 m illió  yen
eb b ő l já rm ű v e k  ........................ 49 m illió  yen

1000 k é p z e t t tk m  te lje s ítm é n y re
ju tó  á llóa lap  é r té k  ................... 17 eze r yen
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Csak a nemzeti vasutak személyforgalma ugyan­
ezen évben elérte a 181 milliárd utaskm-t, s kb.
6,5 milliárd utast szállítottak el. A személyszállí­
tási teljesítmények jelentős része Tokió körzeté­
nek elővárosi forgalmából tevődik össze.

A menetrend szerint, a vasútvonalakon több mint 
26 ezer vonat közlekedik, amelyekből majdnem 
2 0  ezer személyszállító vonat. A legelterjedtebb 
személyszállító vonatkategória a helyi vonat; ezek 
száma majdnem eléri a 16 ezret.

A vasútvonalak átbocsátóképessége elég magas. 
E tényt a rövidített, 3—4 km hosszúságú állomás­
közök és a 600—700 méteres térközök magyaráz­
zák meg. A járművek kihasználásának hatékony­
sága azonban jelentős mértékben alacsonyabb a 
szovjet vasutak járműkihasználási hatékonyságá­
nál. Pl. a Diesel-mozdonyok átlagos napi futása 
179 km, a teherkocsiké pedig 96 km. A villamos 
vonatok kocsijait azonban már termelékenyen ki­
használják; e kocsik az új Tokkaido vonalon 1130 
km-t futnak naponta.

A vasutak a vonatforgalom lebonyolításához 
különböző távközlő és biztosító berendezéseket 
alkalmaznak. Automatikus térköz biztosító beren­
dezéseket szereltek fel kb. 8  ezer km hosszúságú 
vonalon. Az utóbbi időben több mint ezer km-es 
vonalhosszon központi menetirányítást vezettek 
be. Központi menetirányítást akarnak megvalósí­
tani még további 2500 km hosszúságú vonalon. 
A Tokkaido vasútvonalon a központi menetirá­
nyítást az automatikus vonatforgalom-szabályo­
zással összekapcsolva oldották meg.

1966-ban teljes mértékben befejezték az auto­
matikus vonatbefolyásoló berendezések felszere­
lését a mozdonyokra, a vonatszerelvényekre és a 
vasúti pályákra.

A JNV teherkocsikkal, villamos vonatokkal, 
Diesel-vonatokkal, villamos mozdonyokkal és 
Diesel-mozdonyokkal kiegészülő járműparkja meg­
felelő változatossággal rendelkezik.

A fedett, nyitott és pőrekocsik mellett a jármű­
park különleges kocsijai; emeletes, 2 0  db gépkocsi

szállítására alkalmas pőrekocsik, hűtőkocsik, szel­
lőzőberendezéssel felszerelt fedett kocsik, konté­
nerszállító pőrekocsik, speciális kocsik ömlesztett 
szemcsés termények, égetett mész, fémek, mészkő, 
rönkfa és egyéb áruk szállítására. Forgalomba állí­
tottak továbbá a darabáruk és egyéb, rakodólapon 
szállítható áruk szállítására nagy térfogatú, tel­
jesen leszerelhető oldalfalú duraluminium fedett 
kocsikat. E kocsiknál a kocsiszekrényt elhatároló 
térelemekkel négy részre osztották s minden egyes 
rekeszben 6 rakodólap helyezhető el. E szerkezeti 
megoldás révén a kocsiban négy különböző ren­
deltetési állomásra lehet árut továbbítani útköz- 
beni rakományátrakás nélkül.

A korszerű követelmények figyelembevételével 
gyártják a vasúti személykocsikat is. A Tokkaido 
gvorsvasúton közlekedő összes kocsikat: mind a 
motor-, mind az I. és II. osztályú személykocsikat 
és étkezőkocsikat, valamint az egyéb személy- 
kocsik egy részét légkondicionáló berendezéssel 
szerelték fel. E kocsik konstrukciójában kiterjed­
ten alkalmazták a szintetikus anyagokat. A ko­
csikat kényelmes, dönthető és forgatható ülő­
helyekkel szerelték fel. E vonalon közlekedő kocsik, 
valamint a villamos és Diesel expressz vasúti kocsik 
ajtói központosán, a mozdonyvezető kabinjából 
nyithatók és zárhatók. Az ajtók teljes záródásának 
ellenőrzésére a kocsiszekrény külső falára fény­
jelzőket szereltek fel, amelyek az ajtók nem teljes 
mértékű záródása esetén a mozdonyvezetőnek és 
az állomási forgalmi szolgálattevőnek vörös fény­
jelzést adnak. Az egyik kocsiból a másikba történő 
átmenetnél az utas előtt automatikusan kinyílik 

' a kocsi homlokajtója és mögötte automatikusan 
bezáródik a zárt előtér elhagyása után.

Az utóbbi években a járműgyártó ipar intenzív 
fejlődése figyelhető meg Japánban, amelynek ter­
melése majdnem eléri a világ ossz-járműgyártásá­
nak 15%-át. A következő években főleg a nagy- 
sebességű forgalom számára gyártanak majd 
Diesel-mozdonyokat és teherkocsikat. Az összter­
melés 80%-át a JNV és a magánvasutak igénye
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kielégítésére irányozták elő. A íénnmaradó 20% 
termékmennyiséget a világ 40 országába kívánják 
exportálni. Csupán 1968-ban a járműexport 47 
millió dollár jövedelmet eredményezett. A legna­
gyobb megrendelők Dél-Kelet Ázsia és Afrika 
országai.

A nagysebességű személyvonat-forgalom megszer­
vezésében a JNV által elért eredmények világ­
szerte elismerésben részesültek. 1964 őszén he­
lyezték üzembe a Tokkaido (Tokió—Oszaka) 515 
km hosszúságú, nagysebességű vasútvonalat. Ja ­
pánban ez az első 1435 mm nyomtávolságú vonal 
a menetrend igen magasfokú betartásával tűnik 
ki. A JNV alelnökének kijelentése szerint a vonal 
fennállásának első hét éve a latt mindössze ötször 
fordult elő vonatkésés.

E vonalnak igen magas az utasforgalmi sűrűsége: 
egy óra leforgása alatt egy-egv pályán a „Hikari” 
nevet viselő három superexpressz és hat „Kodama” 
expressz halad át. 1972 márciusában a Tokkaido 
vonal folytatásaként üzembe helyezték a San— Yo 
(162 km hosszú) nagysebességű vonalat. E vonalon 
az expresszvonatok maximális sebessége 250 km/h. 
A későbbiekben ezt a vonalat a Kyushu szigetén 
fekvő Fukuoka városáig, fogják kiépíteni. Az 563 
km hosszúságú vonal teljes megépítését 1975-ben 
fejezik be. E vonalon nemcsak személy-, hanem 
nagysebességű teher-expresszvonatok is fognak 
közlekedni. Távlatban a nagysebességű vasút­
hálózat hosszát 9300 km-re kívánják növelni.

A biztonságos vonatforgalom lebonyolítása ér­
dekében a pálya, a járművek, a távközlő- és biz­
tosítóberendezések, valamint egyéb berendezések 
magasfokú műszaki állapotán, továbbá a szintbeni 
közúti keresztezések kiküszöbölésén kívül számos 
szervezési intézkedést is foganatosítottak. Így — 
többek között — állandó vonalbejáró szolgálatot 
szerveztek, ahol a vonalbejárást 2  vonalbejáróőr 
párban teljesíti; a meghibásodást megelőző szem­
léket, valamint a pálya és a berendezések javítási 
munkálatait éjjel végzik el. A pályatesten való 
tartózkodásért megemelt pénzbüntetést (50 ezer 
yen), míg a pályatesten hagyott idegen tárgyak 
miatt — függetlenül attól, hogy volt-e ennek kö­
vetkezménye — börtönbüntetést ír elő a törvény.

Az utasszállítás területén figyelmet érdemelnek 
az állomási munka szervezésében elért tapasztala­
tok, különösen olyan nagy állomásokon, mint 
Tokióban a Központi Pályaudvar, Osaka, Shizuoka 
és más városok állomásai. Az első, ami magára 
vonja a figyelmet, — a szigorú menetjegy ellen­
őrzés, mind az elővárosi, mind a távolsági forga­
lomban. A menetjegyeket háromszor ellenőrzik: 
a peron bejárónál, az utazás alatt, a célállomáson 
a peron elhagyásánál, ahol a menetjegyeket az 
utasok kötelesek leadni.

Az elővárosi forgalomban nagy az ingadozás. 
A csúcsidőben, reggel 7-től 10 óráig egyetlen 
állomásra, Tokió Központi Pályaudvarára érkezik 
a napi utasforgalom 50%-át kitevő utasmennyi­
ség. Ekkora utasáradat levezetésére 9 db 1 2  m 
széles fedett utasperon és 16 indító-fogadó vágány 
áll rendelkezésre. A peronokat, az állomási helyi­
ségeket és az átjárókat villamos üzemű útmutató 
táblákkal szerelték fel, amelyek a közlekedő vona­

tokra vonatkozó összes információkat tartalmaz­
zák. A feliratok változtatásához csupán pillanatnyi 
idő szükséges. Az információs táblák konstruk­
ciója és azok üzemeltetése igen egyszerű. Az állo­
mási helyiségeket, a peronokat, aluljárókat, lép­
csőket és a kijáratokat lumineszkáló világító- 
testekkel szerelték fel.

Tokióban és elővárosaiban rendszerint 10 kocsi­
ból álló motorvonatok közlekednek. A csúcsidőben 
a közlekedő vonatok közötti minimális időköz 
2 perc.

A szerelvényeket különböző színekre festették; 
a szerelvény színe alapján is megállapítható, hogy 
az adott vonat, mely viszonylatban közlekedik.

A Japán Nemzeti Vasutaknál széles körben fej­
lődött a személyvonati helyfoglalás, amit az ún. 
MARS rendszerrel valósítottak meg, elektronikus 
számítógépek igénybevételével. E rendszer három 
számítóközpontot és periférikus pénztári berende­
zésekkel felszerelt 500 állomást foglal magába. 
Összesen kb. 900 pénztári berendezést szereltek fel. 
E rendszer átlagosan napi félmillió megrendelést 
tud lebonyolítani, maximum 7 napos határidőre. 
Egy megrendelés lebonyolítása 1 percet igényel.

A rendszer keretében 1046 személyvonat hely­
nyilvántartását és helyfoglalását oldották meg. 
E rendszer segítségével 1970-ben 354 ezer menet­
jegyet adtak el, míg kézi eladással csupán 19 ezer 
menetjegyet értékesítettek. A rendszer tökéletesí­
tése után azt tervezik, hogy csoportos igénylések­
nél a helyfoglalási határidőket 5 hónapra feleme­
lik, s az új MARS—105 rendszer bevezetésekor 
annak hatáskörét 1500 állomásra terjesztik ki, 
2  hónapos igénylési határidővel. E rendszerben a 
Hitachi cég elektronikus számítógépeit fogják al­
kalmazni.

A személyszállítás területén elért konkrét ered­
mények ellenére a személyforgalom lebonyolításá­
ban lényeges szervezési hiányosságok találhatók. 
A mindenáron való jövedelemhajszolás következ­
tében a JNV adminisztrációja igen erősen telített 
menetrendet szerkeszt, s az egyes közlekedő vo­
natok közé csupán 90 másodperces időközöket 
iktat be. Ennek következtében sok esetben nem 
tudják biztosítani a biztonságos forgalomlebonyo­
lítás feltételeit sem.

Moszkvában vált számunkra ismeretessé, hogy 
1972. március 28-án a Tokiótól nem messze fekvő 
Funabaski állomáson bekövetkezett a második 
világháború utáni idők egyik legnagyobb vasúti 
katasztrófája, egy személyvonat és egy elővárosi 
villamos vonat összeütközésénél 712 ember sebe­
sült meg és vált nyomorékká. A JNV dolgozói és 
a Japánban működő haladó szervezetek kitartó 
harcot folytatnak a széles dolgozó tömegek élet­
bevágó érdekeinek megsértésére irányuló kapita­
lista racionalizálási törekvésekkel szemben.

Koriyama rendező pályaudvar
1968-ban fejezték be a Tokiótól 223 km-re 

északra, a Tochoku vonalon fekvő Koriyama ren­
dező pályaudvar automatizálását. Az állomási irá­
nyító munka összes alapvető műveleteit az állo­
mási számítóközpontban elhelyezett négy elektro­
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nikus számítógép segítségével hajtják végre. A 
pályaudvar területe 310 ezer m2, szélessége 220 m, 
a hossza pedig 3100 m. Az össz-vágányhálózat ki­
fejtett hosszúsága 47,8 km. Az állomás feldolgozó 
képessége 3000 kocsi/nap. Az állomáson 30 a ren­
dező vágányok száma, a vonatösszeállító parkban 
9 vágány van a többcsoportos vonatok rendezésére, 
1 1  indító-fogadó vágánya, továbbáS tároló vágánya 
van, amelyekről a szerelvényeket a gurítódombra 
tolják.

Érdeklődésre tarthat számot a többcsoportos 
vonatok képzésére szolgáló három vágányból álló 
vágánycsoportok kiképzése. Minden egyes vágány­
csoport középső vágánya átmenő vágány, amely 
váltókkal össze van kapcsolva a többi összekötő 
vágánnyal, s ennek eredményeként a mellékvágá­
nyokon váltókkal határolt egymást követő vágány- 
szakaszokat képeztek ki. A vágányszakaszok végén 
ütközőbakokat szereltek fel, amelyek megakadá­
lyozzák a kocsikat a szomszédos vágányszakaszra 
való átfutásban. Minden egyes vágányszakaszon 
meghatározott rendeltetésű kocsikat gyűjtenek. 
A gyűjtés befejeztével a rendelkező parancsára 
az ütközőbakok a sínkorona szintje alá süllyednek 
s a különálló kocsicsoportok egyesülnek. A három 
vágányos vágánycsoportok a kocsik megfelelő sor­
rendben történő besorolását is jelentős mértékben 
egyszerűsítik.

A gurítódombról történő kocsigurítás sebességét 
a szél sebességére és irányára, a kocsik futásjellem­
zőire, a rendező vágányok foglaltsági szintjére stb. 
vonatkozó, a számítóközpontba befutó adatok 
alapján* az elektronikus számítógép által vezérelt 
vágányfékek szabályozzák. A váltókat — a ren­
dezési jegyzék alapján készített lyukkártya szá­
mítógépbe táplálásával — szintén automatikusan 
állítják.

Az állomáson kétféle vágányféket használnak: 
a gyorsító lejtőn elektropneumatikus, míg a ren­
dező vágányokon egysínszálú súlymegállapítású 
vágányfékek üzemelnek. Valamennyi vágányfék 
előtt radarműködésű sebességmérőt helyeztek el. 
A gurítási útvonal különböző pontjairól érkeznek 
a szükséges adatok az elektronikus számítógépbe, 
a kocsik sebességének szabályozására. Az állomás 
területén összesen 14 elektropneumatikus, 71 
súlymegállapítású vágányfék, 168 tengelyszám­
láló, 85 sebességmérő radarkészülék, 26 ütközőbak, 
54 vágányfoglaltsági szintet jelző adókészülék és 
103 elektropneumatikus váltóállító készülék üze­
mel.

Az állomás kiterjedt távközlő hálózattal rendel­
kezik. Az állomási menetirányító az állomás dol­
gozóival telefon útján van kapcsolatban. A rende­
zési jegyzékben és a vonatösszeállítási tervekben 
szereplő adatoknak egyrészt az egyes menetirá­
nyító pontok közötti, másrészt a jelzőpont és a 
központi irányító pont közötti továbbítására adó­
vevő távírógépeket alkalmaznak. A menetirányító 
és az indító-fogadó vágánycsoport között a kocsi- 
fajták és a kocsiszámok szétrendezésére vonatkozó 
információk továbbítására speciális távközlő be­
rendezés beállítását tervezik.

A feltolás sebességét szabályozó utasítást a szá­
mítógéptől a gurítómozdonyra rádiótelefonon ad­

ják le. Az állomáson képtávíró is üzemel, amelyen 
a menetirányító pontról a jelző pontokra továbbí­
tanak utasításokat.

Koriyama állomáson a szomszédos állomásokkal 
való összeköttetés biztosítására különböző beren­
dezések vannak, így többek között: távírógépek 
a rendező pályaudvarról a szomszéd állomásra in­
dított vonatok összetételére vonatkozó informá­
ciók továbbítására; telefonösszeköttetés a Ko­
riyama és a legközeelbbi rendezőpályudvar közötti 
vonal szakaszon végrehajtott vonatösszeállítá­
sokra és vonatfelosztásokra vonatkozó információk 
továbbítására.

Az állomás irányító rendszerében döntő szerepet 
játszik az elektronikus számítógép, amely Koriyama 
állomáson a következő feladatokat végzi el:

— a szomszéd állomásról a rendező pályaudvarra 
indított vonat összetételére vonatkozó leadott in­
formáció rögzítését a vonat beérkezése előtt. A gép 
memória egységében rögzíti továbbá a helyi vo­
natokra vonatkozó adatokat is, amelyeket kép­
távírón adnak le a megfelelő szomszéd állomások;

— a rendező vágányok memória egységei között 
szétosztja a beérkező információkat. A három- 
vágányos vágánynyalábban levő (halszálkás meg­
oldású) vágányokon lebonyolított többcsoportos 
vonatok összeállítására vonatkozó kocsiadatokat 
külön vágányszakasz memória egységek rögzítik;

— az indító vágányok memória egységeiben rög­
zíti az összeállított vonatok adatait. Ez az infor­
máció az elvégzett vonatösszeállítások mértékében 
jut el az indító vágányok memória egységeibe;

— az indítóvágányok memória egységeiből auto­
matikusan kiválasztja az összeállításra kerülő vo­
nat összetételére vonatkozó adatokat és azokat 
képtávírón továbbítja a szomszéd rendező pálya­
udvarra;

— az egyes rendező vágányokon összegyűlt 
kocsik mennyisége és az átlagos vonathossz figye­
lembevételével megtervezi a szerelvények rende­
zését;

— szükség esetén nyomtatott formában szolgál­
tatja az egyes rendezői vágányokon álló kocsikra 
vonatkozó információkat;

— az alapvető vonatok vonatösszeállítási tervé­
nek elkészítésénél meghatározza az összeállításra 
kerülő vonat tényleges kocsimennyiségét.

A Japán Nemzeti Vasutak Tudományos Kutató 
Intézete e pályaudvaron további kutatómunkát vé­
gez az automatizálási rendszer tökéletesítése, a 
leakasztott kocsicsoport mozgásának vizsgálata, 
új konstrukciójú automatikus vágányfékek és 
elektromágneses soros mot orokkal felszerelt kocsi- 
gyorsítók, radar sebességmérők, a tengelyterhe­
lések mérésére szolgáló készülékek és leadok, a 
tolatómozdonyok rádió irányítási rendszerének 
stb. kidolgozása terén.

A Koriyama pályaudvaron alkalmazott beren­
dezéseket a JNV irányító tanácsa hatékonynak 
minősítette, ezért az elkövetkező években kb. 50 
hasonló rendezőpályaudvar rekonstrukcióját ily 
módon kívánja elvégeztetni.
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A konténeres szállítások és az árufuvarozási 
tevékenység

Japánban széleskörűen fejlődik a rakodási mun­
kák teljes gépesítése és a csomagoló eszközökben 
jelentkező megtakarítás révén nagy gazdasági 
hatékonyságot nyújtó konténeres szállítási mód. 
Speciális konténerszállító hajók beállításával a 
világ sok országával nagyméretű konténerszállí­
tásokat bonyolítanak le tengeri úton.

Jelenleg az egyes cégek és a külkereskedelmi 
szervek közötti fennálló megállapodások értelmé­
ben nagykonténerekben kísérleti szállításokat bo­
nyolítanak le Japán és a nyugat-európai országok 
között, a Transz-szibériai fővonalat magába foglaló 
legrövidebb útvonalon, a szovjet vasutak rész­
vételével. A konténerszállítási távolság ez esetben 
több mint a felére, 27 ezer km tengeri útról 13 ezer 
km vasúti szállításra csökken, ami jelentős mér­
tékű szállítási költségcsökkenést* eredményez. A 
kísérleti szállítások azt mutatták, hogy a konténe­
rek 40—45 nap alatt érkeztek meg rendeltetési 
helyükre, egyes konténer csoportok továbbítása 
pedig 30 nap alatt megtörtént.

Vasúti viszonylatban a konténereket főleg spe­
ciális, meghosszabbított pőrekocsikon továbbítják, 
amelyek légrugókkal, elektromágneses sínfékkel, 
valamint a lég- és villamos vezetékek egybekap­
csolását is biztosító automatikuskapcsoló szerke­
zetekkel vannak felszerelve. A pőrekocsikon a 
konténereket automatikus szerkezetek rögzítik.

A konténereket főleg 100 km/h sebességgel köz­
lekedő konténer expresszvonatokkal szállítják. A 
Tokiót, Nagoyát, Osakát és a Kvushiu sziget északi 
részét magában foglaló fő konténer fuvarozási ú t­
vonalon naponta hat ilyen expresszvonat közle­
kedik. A konténervonat a Tokió—Osaka távolsá­
got éjjel 11 óra alatt teszi meg. A konténer ki- és 
berakási műveleteket főleg a vonatok megállás 
helyein végzik, azért, hogy a vonatokat ugyan­
azon vágányokról indíthassák.

Az átrakási műveletek során a konténereket 
rendszerint közvetlenül a tehergépkocsikra rakják. 
A konténereket a címzetteknek leginkább reggel 
továbbítj ák, gépkocsikon.

A szovjet szakértők Shumidagara állomáson 
megismerkedtek egy konténerpályaudvar munkájá­
val. A vasúton főleg 5 tonnás 14,2 m'!-es fém­

konténereket használnak, ezek mozgatására daru­
kat és villás targoncákat alkalmaznak. E rakodó­
gépek 1 0 — 2 0  tonnás konténerek mozgatására is 
alkalmasak.

A JNV sok speciális — szellőztethető, hőszige­
telt stb. — konténert üzemeltet a folyékony, szó­
ródó és egyéb áruk fuvarozására.

A rendszeres konténerszállításokat a JNV 1958- 
ban kezdte meg. A japán vasutak specifikus üze­
mét figyelembe véve, a konténerek nagy többsége 
5 tonnás. A JNV 1969 áprilisában kezdte meg a 
Tokiót, Osakát és Kyushiu szigetét összekötő vas­
útvonalon a konténer irányvonatok közlekedteté­
sét. 1968-ban a japán vasutak megkezdték a ten­
geri úton érkező konténerek szárazföldi szállítá­
sának a fejlesztését.

A 2. táblázatban közöljük a JNV konténerszállí­
tási tevékenységére vonatkozó adatokat.

A konténerekben a legkülönbözőbb árufajtákat 
szállítják. A szállított áruk mennyiségét tekintve 
a gyógyszerek, a festékek, a szappan, a szintetikus 
gyanta, az üvegáruk és a vegyszerek állnak az első 
helyen, ezen árufajtákra esik az összkonténer 
szállítás 2 1 %-a; a második helyen következnek az 
ipar által előállított élelmiszerek 16%-kal, ezt kö­
vetik a könyvek és folyóiratok 1 1 %-kal, az elektro­
mos huzalok és gépalkatrészek, gépek 1 1 %-kal. 
Konténerekben szállítanak továbbá háztartási 
eszközöket, fagyasztott halat, húst, vajat, sajtot 
és egyéb árukat.

A „háztól házig” szállított konténerek továbbí­
tási időtartama kb. 600 km-es távolság esetében 
15—16 óra, amiből 2 órát a konténerek az állomásra 
történő ki- és beszállítására és átlagosan 1 óra- 
1 0  percet pedig a konténer feladására és érkezésé­
nél a kiváltására fordítanak. 1 1 0 0  km-es szállítási 
távolság esetén a továbbítás időtartama 25—27 
óra.

A konténerek gépi rakodása során az 5 tonnás 
konténerek mozgatására főleg 7,5 tonna emelő­
képességű villás targoncákat alkalmazzák, míg a 
15 tonna emelőképességű targoncát a 10 tonnás 
konténerek mozgatásához veszik igénybe. Kísér­
letképpen futó- és portáldarukat is használnak. 
A tengeri transzkonténerek rakodásához 37 tonna 
emelőképességű futódarukat, valamint 37,5 tonnás 
darukocsikat alkalmaznak.

2. táblázat

M u ta tó 1965 1966 1967 1968 1969 1970

K o n té n e r  fe ldolgozó á llom ások  s z á m a ......................................... 69 103 137 144 147 150

A v a sú ti tu la jd o n b a n  levő k o n té n e re k  szám a ...................... 5772 9 958 15 908 21 068 24 906 27 706

A k o n té n e r  szá llításokhoz ig é n y b e v e tt  ra k o d ó te re k  szám a 886 1 509 2 307 2 985 3 434 3 754

A n ap i á tla g o s  k o n téner m e g ra k á s  s z á m a .................................. 1197 1 853 2 292 3 734 4 563 5 335

A k o n té n e rb e n  szá llíto tt á ru m e n n y isé g  ezer to n n á b a n  . . . . 1592 2 634 4 273 5 550 7 104 8 856

A k o n té n e r  szá llításbó l eredő  jö v ed e lem  (m illió y en ) ......... 6249 11 508 18 423 29 931 30 345 37 341
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A JNV-nál az elektronikus számítógép felhasz­
nálásával megvalósított információ-tervező rend­
szer segítségével nyilvántartják a feladott, indulás­
ra kész kocsikat, megtervezik a vonatösszeállításo- 
kat, előre jelzik az áru rendeltetési helyére való 
érkezését, elvégzik az üres kocsik elosztását. Az 
információs-tervező rendszer munkájához a ki­
induló adatokat a rakodó állomások géptávirón 
adják le. Minden egyes megrakott kocsiról a rakodó 
állomás és a rendeltetési állomás megnevezését, 
a feladó nevét, az áru megnevezését, a vasúti kocsi 
típusát és számát tartalmazó információt kell a 
központba továbbítani. Ezen kívül a kocsinak a 
célállomás irányában történő előrehaladásának 
mértékében további információt kell szolgáltatni 
a számítógép számára, nevezetesen annak a vonat­
nak a számát, amelybe a kocsit besorolták, vala­
mint azon állomás nevét, ahol a kocsinak a vo­
nathoz való besorolását elvégezték, a vonatba- 
sorolás időpontját, valamint a kirakó állomás ne­
vét és a kirakás időpontját.

A JNV ügyvezetése magasfokú rakodásgépesítés­
sel ellátott nagy volumenű rakodás lebonyolítására 
alkalmas, nagy körzeti állomásokra kívánja kon­
centrálni az áruforgalmat. A jelenlegi 2900 közép­
éé kis-áruforgalomra megnyitott állomás helyett 
410 körzeti áruforgalmat lebonyolító állomás üze­
meltetését vették tervbe.

Új műszaki megoldásuk és a tudományos 
kutató munka

A japán szakértők további kutatásokat foly­
tatnak a közlekedés, így többek között a vasúti köz­
lekedés továbbfejlesztésének területén is.

A Japán Közlekedési Bizottság mellett működő 
Egyesített Tudományos Kutató Intézet „Forradalom 
a közlekedési szférában” c. kiadványában elég 
érdekes ismertetéseket közöl az e területen elért 
korszerű eredményekről. Néhány újdonsággal ér­
demes kissé részletesebben is foglalkozni.

A cseppfolyósított ásványolaj gázok szállítására 
2 0  tonna teherbírású, liőszigetelt, állandó hőmér­
séklet tartására alkalmas tartálykocsikat hasz­
nálnak.

A japán szakemberek véleménye szerint a közel­
jövőben csővezetéken szállítanak majd számos 
vegyiterméket, mint pl. a kénszuszpenziót, a 
propilént, a nitrogént, a toluolt, a dimetilbenzolt 
és más egyéb anyagokat; az építési anyagok közül 
a cementet, a meszet; a mezőgazdasági termékek 
közül a tejet.

A kutatások eredményeként a cseppfolyósított 
földgáz és a palaolaj; a vegyitermékek közül a 
korom, a kalcinált szóda, ammónia, folyékony 
műtrágya stb.; az ércféleségek közül a vas, kobalt, 
nikkel, alumíniumércek, az azbeszt és a rostszálak; 
a mezőgazdasági termékek közül a szemestermé­
nyek, míg az élelmiszerek közül a cukor csővezeté­
kes szállításának lehetősége is bebizonyosodott. 
Minden alapunk megvan arra, hogy nem is a távoli 
jövőben ezen szállítóeszközökkel olyan árukat is 
továbbíthatunk, mint a homokkátrány, a ritka 
gázok, a folyékony mosószerek, kemény mű­

anyagok, folyékony szappan, valamint néhány 
agyagfajta.

Néhány fajta szóródó áruféleség (por és szemcse 
alakú) szállítására elasztikus, hengerformájú, fölül 
beöntő s alul kiöntő nyílással rendelkező, henger- 
falú konténereket alkalmaznak. Kiürítésnél a kon­
ténert daruval felemelik s a nyitott alsó nyíláson 
keresztül az áru kiömlik. Visszaszállításnál az üres 
konténerek egymásba rakhatók.

Kidolgozták és üzembe helyezték a sínen mozgó, 
hidraulikus vasúti rámpát a kétszintes 13 m hosszú, 
megcsúszás elleni berendezéssel felszerelt pőre­
kocsikra történő gépkocsirakodások megkönnyíté­
sére. Attól függően, hogy a pőrekocsi melyik szint­
jén végzik a rakodást, a hidraulikus berendezés 
a rámpát felemeli, vagy leereszti. Legnagyobb 
lejtőszöge 15 fok. 10 gépkocsi berakása 15 percet 
igényel. ,

Érdeklődésre tarthat számot a 1 1 0  km/h sebes­
ségre tervezett új konstrukciójú, fedett négy- 
tengelvű teherkocsi. A be- és kirakási műveletek 
megkönnyítése érdekében a kocsiszekrény összes 
oldalfala kinyitható. A kocsi belső rakterülete el­
választható elemekkel több részre osztható.

A belső térelválasztás ugyanezen elvét alka/maz- 
zák az új 24 tonna raksúlyéi hűtőkocsiban is. Ez 
nagy kényelmet biztosít a feladóknak, mivel le­
hetővé teszi nem nagymennyiségű gyorsan romló 
(adott esetben kétszer 1 2  tonna) áru feladását, 
ami az ország hagyományos kereskedelmi gyakor­
latában gyakran előfordul.

Létrehozták az acéltermékek szállítására szolgáló 
speciális kocsik kísérleti példányait is. E kocsik 
konstrukciós különlegességét az jelenti, hogy a 
kocsitető két szelvényből áll, amelyek hosszanti 
irányban nyithatók szét, s a kocsi két oldalán 
lehajthatok; ezzel lehetővé válik a nagysúlyú 
áruk daruval történő berakása. Ezen kívül e kocsi 
oldalfalai — az előző kocsitípushoz hasonlóan —■ 
szintén kinyithatok, s ennek következtében a 
nagysúlyú árudarabok berakása még daru hiányá­
ban is elvégezhető. A kocsi belső rakterében az áru 
rögzítésére speciális rögzítő berendezések talál­
hatók.

A szemestermények ömlesztett szállítására olyan 
különleges kocsit alkalmaznak, amelynek falait 
hőszigetelő anyaggal vonták be, s ez megakadá­
lyozza a szállított szemestermény felmelegedését 
a napsugárzástól.

Folyik a kísérleti munka olyan különleges kon­
ténerek létrehozására, amelyben növényi olajakat, 
villamosmortorokat, szivattyúkat és egyéb nagy- 
súlyú árukat fuvarozhatnának. Kísérleteznek hűtő- 
konténerek építésével is, amelyben a szállított áru 
és a szrázajég számára egyaránt polcokat építe­
nek be.

A JNV a gazdasági fejlesztésben is számos intéz­
kedést léptet életbe. Az utóbbi 7 év megvalósított 
összberuházásait mintegy három trillió yen-re, 
vagyis kb. 7,5 milliárd rubelre értékelik. E be­
ruházási program alapvető feladata a teherkocsik 
fordulóidejének meggyorsítása, a gyorsvasúti há­
lózat kiszélesítése, a konténeres szállítási mód fej­
lesztése, számos rendező és csomóponti pályaudvar 
rekonstrukciója volt azzal a céllal, hogy csökkent­
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sék a kocsiállásidőket és a szállítási költségeket, 
valamint korszerűsítsék a darabáru szállítást és 
új típusú kocsikat hozzanak létre.

A JNV üzemi sajátságai tükröződnek azokban 
a feladati er vek ben, amelyeket e vasutak a tudo­
mányos kutató szerveknek adtak ki művelésre. 
A gépkocsi-közlekedéssel való verseny — a személy- 
szállítás területén — a vasutakat a sebességnövelés 
és a kényelemfokozás, valamint a személypálya­
udvarok átépítése stb. problémája elé állította.

Jelenleg az áruszállítás vasúti szervezete nem 
felel meg a korszerű követelményeknek, ezért az 
áruszállítás területén a tudományos kutató munka 
elsősorban a rendező és teherpályaudvarok kor­
szerűsítésére, az árufogadási és továbbítási fel­
tételek javítására és a szállítások meggyorsítására 
stb. irányul.

A JNV területén végzett tudományos kutató 
munkák közül megemlítünk olyanokat, mint az 
áruszállítási műveletek maximális automatizálása, 
egynemű árufajták számára speciális irányvonatok 
bevezetése, a forgalombiztonság növelése, az uta­
sok kényelmének biztosítása stb.

A JNV tudományos kutató intézete a fejlett kapi­
talista országok hasonló intézményei között az első 
helyek egyikét foglalja el. Az 1907-ben alapított 
intézetet többször átalakították, szervezetét tö­
kéletesítették. Személyi állományát magasképzett­
ségű szakemberekkel és tudósokkal egészítették ki. 
Berendezéseit a legújabb készülékekkel és kísér­
leti berendezésekkel újították fel. 1961-ben az 
intézet összes osztályait, laboratóriumait és a 
szerkesztő irodáját Kunitachiba (Tokio elővárosa) 
költöztették át, ahol hatalmas kutatóipari köz­
pontot hoztak létre. Ebben a központban nemcsak 
alkalmazott kutatási jellegű feladatokat oldanak 
meg, hanem a 35 ágazati (osztály) laboratórium­
ban nagyjelentőségű elméleti kutatásokat is foly­
tatnak.

Érdeklődésre tarthatnak számot a legújabb 
laboratóriumi berendezések között a sínfárasztási 
kísérleteket végző gép, a ciklikus terhelésű kísérleti 
gép, a fékberendezések kipróbálására szolgáló fék­
pad, a nagysebességű pályamérő műszerek; a 
munkavezeték (egyen és váltakozó áramú) vizs­
gálatára, a szilicium elemek élettartamának vizs­
gálatára, az anyagfáradás mértékének megállapí­
tására, valamint a különféle anyagok élettartamá­
nak meghatározására stb. szolgáló berendezések.

A vonatforgalmi problémákkal és az egyen­
áramú tápvezetékekkel kapcsolatos számítások­
hoz elektronikus számítógéppel, míg a vonatfor­
galmi modellezéshez (digitális számítógéppel) és 
számos más probléma megoldásához harmadik 
nemzedékű elektronikus számítógéppel rendelkezik 
az intézet.

A laboratóriumokban a járművekkel kapcsola­
tos kísérletekhez különféle gépeket alkalmaznak. 
Megemlítjük a légrugók, a belsőégésű motorok és 
a nagysebességű vasúti kocsik csapágyainak vizs­
gálatára szolgáló gépeket, a sínleerősítések vizs­
gálatára szolgáló hidraulikus padot, az áramszedő 
vizsgálatára szolgáló padot, valamint a fatelítő 
gépet.

A tudományos kutató intézetben dolgozzák ki és 
tervezik meg az új típusú vasúti járművek szerke­
zetét, a műszereket és a berendezéseket. Az egyes 
vasutak gyakran konzultálnak különböző fő­
iskolai tanszékekkel élő üzemi és távlati problé­
mák megoldásánál.

A JNV tudományos kutató intézete tudományos 
munkáit nagy mértékben felhasználták a Tokkaido, 
valamint a San-Yo gyorsvasút építésénél. E vasút­
vonalak építését igen nagyméretű kutató munka 
előzte meg.

Jelenleg a vonatsebességek további növelésére — 
300 km/h sebességig —- folynak a kutatások, amely­
nek megvalósítását a legközelebbi évtizedre ter­
vezték be.

Többek között a légpárnás járművekkel is vé­
geznek kísérleteket, amelyek 500 km/h sebességgel 
haladhatnak.

A Meyzson (Nagoya) egyetem egyik tanszéké­
nek megbízást adtak a ,,vonat-rakéta” elnevezésű 
közlekedési rendszer kidolgozására. E rendszerben 
a vonatszerelvény tulajdonképpen egy 6  méter 
átmérőjű 350 tonnás konténer, amely az alátámasz­
tást és egyben az irányító kormányzást is biztosító 
görgőkön 1 0 0 0  km/h sebességgel haladna, —- az 
előzetes számítások szerint. A vonatot rakéta­
motor hajtaná. Jelenleg a JNV kutató intézeté­
ben e vonat megépített kicsinyített modellje, a 
természetes nagyságrendre átszámítva, 800 km/h 
sebességet ért el.

A kutató intézetben kidolgozták a nagy for­
galomsűrűségű vonalak állomásain a forgalmi iro­
dákban felállításra kerülő, a menetirányítói posz­
tok berendezésének tekinthető képtáviró rendszert.

A Vasúti Főosztály rendelkező részlegeivel 
összeköttetésben levő menetirányító szolgálati 
helyeken adó-vevő készülékeket szereltek fel. A 
vasúti menetirányító ceruzával írt rendelkezését 
az adókészülékbe helyezi, majd egy gomb lenyo­
másával kiválasztja azt az egy vagy néhány állo­
mást, ahová rendelkezését el akarja juttatni. A ren­
delkezés fotókópiáját a forgalmi irodában levő 
vevőkészülék adja ki a forgalmi szolgálattevőnek. 
A menetirányítói gomb lenyomásának pillanatától 
az állomási forgalmi szolgálattevő által kézhez 
kapott fotókópia kiadásáig mindössze 1 2 0  másod­
perc időtartam szükséges.

A japán vasutak tudományos központjának lét­
számában több mint 900 tudományos dolgozó 
tevékenykedik, s közülük kb. 350 egyetemi diplo­
mával, 190 pedig műszaki főiskolai diplomával 
rendelkezik. 50 vezető beosztású mérnöknek doktori 
fokozata van. A tudományos központba csak 
sikeres felvételi vizsga letétele után lehet bekerülni.

A Japán Nemzeti Vasutak munkájával való is­
merkedés lehetővé tette számunkra azon követ­
keztetés levonását, hogy a felhasznált műszaki 
eszközökkel szemben támasztott mennyiségi kö­
vetelmények és a legfontosabb üzemi teljesítményi 
mutatók tekintetében lényegesen elmaradnak a 
szovjet vasutak teljesítménye mögött. Mindezekkel 
együtt azonban egyes területeken a japán vasutak 
kétségtelenül eredményeket értek el, s tapaszta­
lataik általános érdeklődésre tarthatnak számot.
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